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ist ein aus hochwertigen Rohoelen gewon- 


nenes, in modernsten Verfahren veredeltes 


UNIVERSAL HD MOTOROEL 
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triebsbedingungen. Mit FANAL TRI-VISCO 
ist Ihr Wagen zwischen Nordpol und Aquo- 
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Briefe an die Redaktion 


— Forum der Lesermeinungen — 


Warum kein Viersitzer-Porsche ? 


Da gibt es eine große Gemeinde der Porsche-Fahrer, die ihr Fahrzeug zärtlich 

lieben, sei es aus der Freude am formschönen Fahrzeug, sei es aus der Be- 
geisterung am zünftigen Fahren. Leider Gottes ist der Porsche räumlich 
etwas beengt. Für zwei Personen reicht's zwar großartig, doch wird es 
knapp, wenn Kinder oder die Schwiegermutter mitfahren sollen. 
Des Porsche-Fahrers Auge ruht deshalb oft auf jenen größeren italienischen 
Gran Turismo-Wagen, für die es in Deutschland leider noch keine Parallelen 
gibt. Warum beispielsweise baut die deutsche Automobilindustrie, die ins- 
gesamt doch ein umfangreiches Programm zu bieten hat, kein Automobil 
vom Schlage eines Lancia Aurelia? Sicher kann man von sold einem Auto 
keine hunderttausend Stück absetzen, doch möcte ich annehmen, daß es 
einen durchaus interessanten Käuferkreis gibt. 

Wie wäre es, wenn beispielsweise Porsche sich entschließen würde, einen 
Porsche-Viersitzer zu bauen, den ich mir so denke: Form analog der jetzigen 
Porsche-Form, nur entsprechend größer, um vier Personen unterzubringen, 
Den Motor denke ich mir als 6-Zylinder-Boxer-Motor von etwa 2,5 Liter 
Hubraum, wobei die Anordnung als Heckmotor wie überhaupt die ganze 
Konzeption beibehalten werden sollten. Dieser Motor könnte leicht 
100—110 PS erreichen und die müßten gut sein für eine Spitzengeschwindig- 
keit von 180 km/h. Das ist vollkommen ausreichend heutzutage. 

Auf jeden Fall wollte ich nicht versäumen, diesen ersten Stein zu werfen. 
Wenn Porsche für dieses Projekt Geldgeber sucht, so kann ich leider, obwohl 
ich von der guten Anlage überzeugt bin, persönlich nicht dienen. Vielleicht 
aber finden sich interessierte Kapitalisten in Wolfsburg oder Friedrichshafen. 

Arthur Westrup, Neckarsulm 


Willkommen sei als lieber Gast, 
willkommen auch, wenn Du falsch geparket hast. 

Es gibt auch hier Verkehrsvorschriften, 

die Dich als Autorist verpflichten. 
Drum räume möglichstschnelldasFeld, 
, sonst kostet’s Dich am End’ noch Geld. 


nächster 


Diesen Zettel bekommt 
man in Cuxhaven an die 
Windscutzsceibe geklebt, 
wenn man falsch geparkt 
hat. Gebühren braucen 
nicht gezahlt zu werden. 
So geht es also auc! 


R. Mollenhauer, Cuxhaven 


.. . und nochmals: Gedanken zum Kundendienst 


Die Artikel „Gedanken zum Kundendienst“ in Heft 15 und 18 habe ich mit 
Interesse zur Kenntnis genommen und fühle mich veranlaßt, denselben noch 
folgendes beizufügen: 

Mitte Mai d. J. kaufte ich einen großen DKW 3=6 mit Kilometerstand 3000. 
Der Besitzer war verstorben. Als altem Kraftfahrer ließ es mir nach 200 km 
Fahrstrecke keine Ruhe mehr. Ich suchte eine DKW-Werkstätte auf mit der 
Bitte, abzuschmieren und Getriebeölwecsel vorzunehmen. Selbstverständlich 
stellte ih mich mit in die Grube, da ich doch meinen neuen Wagen auch 
von unten kennenlernen wollte. Es ging alles fix; das Fett spritzte an den 
Schmierstellen heraus, daß es eine Freude war. Und beruhigt fuhr ich weiter. 
Nach 8 Tagen und weiteren 300 km Fahrstrecke fing der Wagen jämmerlich 
an zu quietschen. Bei Regenwetter, d. h. sobald die Straße naß war, hörte 
die Pfeiferei auf. Nun bin ich wohl kein Automechaniker, aber immerhin in 
einem artverwandten Beruf handwerklich tätig, so daß mir sofort klar wurde, 
daß es sich im vorliegenden Fall nur um eine nicht geschmierte Stelle han- 
deln konnte. Das hatte zunächst zur Folge, daß ich mich mit dem Schmier- 
plan eingehend befaßte. Das Rätsel war auch bald gelöst: In der Werkstatt 
wurde die Gleitstelle der Hinterfeder (rechts) nicht geschmiert. Mit Hilfe 
einer Handlampe und eines Spiegels-habe ich mir die Bescherung in meiner 
Garage angesehen. Die Gleitstelle war vollkommen rostig und trocken. 
Eine entsprechende Menge Abschmierfett sorgte für sofortige und endgültige 
Abhilfe. Nach weiteren ca. 2000 km fuhr ich bei einer anderen DKW-Werk- 
stätte vor, wieder mit der Bitte um Abschmieren. Es wird mir niemand ver- 
übeln, wenn ich diesmal wieder mit dabei war. Nach Beendigung der Arbeit 
fragte ich, ob alle Schmierstellen abgeschmiert seien, worauf man mir er- 
klärte, daß die Schmierstellen jedem Lehrling bekannt sind. Es ist ja auch 
nicht verwunderlich, denn außer DKWs war sonst kein Fahrzeug in der 
Werkstatt zu sehen. Als ih dann die beiden Abschmierer auf die wieder 
nicht geschmierte Gleitstelle hinwies, wechselten der Monteur und der Lehr- 
ling die Blicke, und das Versäumte wurde sofort nachgeholt. Und nun möchte 
ich es jedem Leser selbst überlassen, über das Vorgefallene sein Urteil zu 
bilden. 

Ich fühle mich verpflichtet zu erwähnen, daß in beiden Fällen die hiesige 
DKW-Werkstatt nicht beteiligt war. H. Ulrich, Herrenberg/Wttbg. 


Streckenposten auf dem Nürburgring 


(s. Heft 19, Leserbriefe) 


Mit den Flaggenschwenkern auf dem Nürburgring bin ich zwar auch nicht 
immer gerade ganz einverstanden, aber diesmal hat Herr Horst Witte in 
seinem Leserbrief doch wohl etwas zu scharf geschossen. Ich kenne den 
erwähnten Vorfall nämlich auch sehr genau, alldieweilen ich bei dem 
Rennen mitgefahren bin und kurz nach Herrn Levys Rolle seitwärts da 
vorbeikam. (Übrigens nebenbei: der DS 19, auf den ich zum Eifelrennen 
plötzlich gesetzt wurde, ist ein verdammt interessantes Auto, nur eben kein 
Rennwagen für den Ring!) 1 N 

Wenn der gute Herr Witte nun meint, daß der DKW genau „in der. Linie 
lag, auf der alle Wagen fuhren”, dann möchte ich ihm bei einer schnellen 
Ring-Runde nicht empfehlen, auch „in dieser Linie“ zu fahren, denn dann 
erreicht er das Ziel nicht mehr, sondern bleibt auch an besagter Breitscheider 
Brücke kleben. „In dieser Linie“ ist man nämlich schon viel zu weit draußen, 
und kein Mensch gurkt da so um die Ecke, wenn er schnell fährt. Es war 
m. E. daher auch gar keine Aufregung nötig, und diese entstand nur da- 
durch, daß einige Dutzend Zuschauer wild am Winken waren und später 
auch ein Funktionär mit einer gelben Flagge wedelte, so daß man, aus dem 
Wehrseifen kommend, an eine totale Verstopfung der Bahn glauben mußte. 
Wenn man etwas tun wollte, so hätte allenfalls eine still gehaltene gelbe 
Flagge die aufgeregten Wedler ersetzen können, denn man konnte herum- 
fahren wie immer. 

Im Verlaufe dieser Massenpsychose entstanden auch die erwähnten Kol- 
lisionen, und mein lieber Sportkamerad „Meier 3“ wird sicher selbst nicht 
der Ansicht sein, daß der Streckenposten an seinem Bums Schuld hat, son- 
dern er ist eben — Christophorus wird ihm verzeihen — etwas zu viel Dampf 
gebend in die DKW-Meute hineingestochen. El j 

Fazit der ganzen Angelegenheit: Es wurde nicht zu.wenig, sondern viel 
zu viel gewunken! Dr. Heinz Schwind, Königstein (Taunus) 


Problem: ‚„Gesamtklassement‘“ 


Noch niemand ist auf die Idee gekommen, bei Boxkämpfen ein Gesamt- 
klassement einzurichten. Warum wohl nicht? Weil es unmöglich ist, die 
Leistung eines Schwergewichtsmeisters mit der eines Federgewichtlers zu ver- 
gleichen. Man kann kein Handicap schaffen aus Bizepsdurchmesser, geteilt 
durch Gewicht plus Körpergröße minus Volumen der Gehirnmasse. — Für den 
Motorsport trifftdas gleiche zu. Man kann einfach nicht in einer Veranstaltung 
die Leistung eines Goggomobils mit der eines 300 SL-Mercedes in einem 
Klassement miteinander vergleichen. Wird es doch getan, gibt es in jedem 
Fall Ungerechtigkeiten, entweder für den Kleinen oder für den Großen. Keine 
Handicapformel der Welt wird hier je einen gerechten Ausgleich schaffen. 

Wenn überhaupt Gesamtklassement, dann müßten zumindest die Klassen- 
sieger auf den ersten Plätzen des Gesamtklassements liegen! Und es dürfte 
nicht vorkommen, wie es auch auf bedeutenden Veranstaltungen oft erlebt 
wurde, daß sich ein Klassensieger auf dem 10, oder 15. Platz im Gesamtklasse- 
ment wiederfindet. i 3 

Bei 5 Klassen müßten also die ersten 5 Plätze im Gesamtklassement von 
den 5 Klassensiegern gestellt werden. Die Reihenfolge? Keineswegs nach 
Kubikinhalt! Diese Frage wurde ja vorweg durch die Klasseneinteilung ge- 
klärt. Wenn nicht das Los hier entscheiden soll, muß der größere Abstand 
zum Klassenzweiten für die Reihenfolge im G.K. entscheiden. Also derjenige 
ist der Bessere im G.K., der in seiner Klasse seinen Nachfolger relativ weiter 
hinter sich gebracht hat. Nach dem gleichen System könnten die zweiten 5, 
die dritten 5 usw. ermittelt werden. 

Ein schwer errungener Klassensieg, der unter Umständen wertvoller sein 
kann als ein glücklicher erster Platz im G.K. — auf Grund eines günstigen 
Handicaps — wird in der Presse meist gar nicht erwähnt. Für die meisten 
Sportredaktionen ist das Nebeneinander von Klassenplätzen und Plätzen im 
Gesamtklassement auch verwirrend genug. Die Abschaffung des Gesamtklasse- 
ments würde auch hier Klarheit schaffen. Die Veröffentlichung der Klassen- 
sieger (der ersten 3 pro Klasse) wäre dann gerecht und ausreichend. 

So manche Veröffentlichung ist zum Schaden des Motorsportes aus diesen 
Gründen, die dem Raummangel und dem Zeitmangel der Zeitungen noch ent- 
gegenstehen, unterblieben. — Die Veranstalter, die Clubs, die ONS und die 
FIA wissen um die Nachteile und Ungerechtigkeiten und auch um die Proble- 
matik des Gesamklassements. Schafft es darum endlich ab! 

Hansjoachim Prahl, Hamburg 


Umleitung 


Diese Aufnahme stammt von einer Fahrt, die ich vor einiger Zeit vom 
Niederrhein nach Wanne-Eickel in den Ort Marienbaum (nördlih von Xan- 
ten, Kreis Moers) machte. Es handelt sich um eine unglaublich oberfläch- 
lich gehandhabte Umleitung (natürlich ohne Warnlampen, Schutztonnen 
oder Schutzböcke), die den rechtsfahrenden Verkehrsteilnehmer leicht in 
die Gefahr bringt, auf den’ Schienen zu landen, wie es mir nachts fast 
passiert wäre. Wenn die Bauunternehmer schon von der Art, wie eine 
Verkehrsumleitung durchzuführen ist, nichts verstehen, sollte doch wenig- 
stens die Verkehrspolizei solche bösen Mängel abstellen können. 

Werner Schmidt, Wanne-Eickel 


Trinken, im Volksmund: 
Einen durch die Gurgel jagen‘) 


Wirklich zum »Schießen«, diese Redensart. Wer aber auf Lebens- 
art hält. der fährt leichtere Geschütze auf und entkorkt einen 
Dujardin. Dieser milde,alteWeinbrand, der so gut bekommt, ist 
ein Ehrensalut für Ihre Gäste. 


Ja warum denn? Entscheidend für einen erstklas- 
sigen Weinbrand ist der Wein. Viele Reisen der Inhaber des 
Hauses in die berühmten Weinbaugebiete sind nötig, umWachs- 
tum und Entwicklung der Reben zu erkunden und Spitzen- 
Weine auszuwählen. Das ist einer der Gründe für die Vollkom- 
menheit des Dujardin Imperial. : 


Dujardin 
Jmperial 
ae mDd 


... DARAUF EINEN (Dryazdın 


*)oder: Sich einen genehmigen . Einen schmettern - Einen zu sich nehmen 


Den Durst löschen » Einen verlöten . Einen inhalieren - Einen stemmen 


Weltschlager! 
Sofort lieferbar! 


Biegsame Kabelver- 
binder für Kraftfahr- 
zeuge aller Art, belie- 
big mit dem Messer 


Deutsches Patent teilbar. 


Wester, Ebbinghaus & Co Elektrotechnische Fabrik 
Hanau/Main 
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Ihr eigener 
Schilderwald 


In Heft 13 brachten Sie 
auf der letzten Seite ein 
Bild, wie sich Bauarbei- 
ter in der Nähe von 
Stuttgart ihren privaten 
Scilderwald aufgebaut 
hatten. Ih kann Ihnen 
hierzu ein Beispiel aus 
der Innenstadt Stuttgarts 
zeigen, wo das gleiche 
geschah. 

Julius Weitmann, 
Stuttgart 


Nur nicht denken! 


(Siehe Leitartikel, Heft 17) 


... möchte ich Herrn Günther Ludewig für seinen ausgezeichneten Artikel 
„Nur nicht denken“ danken! Leider tut die Tagespresse kaum etwas, um 
wirklich aufklärend auf alle Verkehrsteilnehmer zu wirken, sie bestärkt nur 
die Aversion gegen alle motorisierten Verkehrsteilnehmer. Ein Boykott der 
kraftfahrfeindlichen Zeitungen durch die Automobilindustrie ist auch un- 
denkbar, weil wir ja leider „ein Volk folgsamer Untertanen, knechtselig 
bis zum letzten Schlagloch“ sind. 

Ich bedauere außerordentlich, daß Ihre wertvollen Artikel nur wiederum 
von denen gelesen werden, die Ihre Zeitschrift lesen, und das sind gerade 
nicht diejenigen, die es angeht! Denn der Leser einer Automobil-Zeitschrift 
weiß nur zu gut über diese Tatsachen Bescheid, 

Kann man nicht versuchen, diese Artikel in den Tageszeitungen zu ver- 
öffentlichen, damit möglichst viele sich Gedanken darüber machen können 
und vor allem die Gemüter wachgerüttelt werden, die durch die bisherigen 
Zeitungsmeldungen nur einseitig orientiert sind? 

Claus Keferstein, Stutigart-O 


Der Italiener und die Steuer 


Für das AUTO, MOTOR und SPORT möchte ich Ihnen noch einen Leser- 
brief-Beitrag übersenden. Auf der letzten Seite der Nr. 15 las ich nämlich, 
was geschieht, „wenn ein Reifen platzt“, und als ich zum Italiener kam, 
mußte ich sehr lachen. Daraufhin fiel mir folgende Geschichte ein, die mir 
mein Großvater einmal erzählt hatte: 

Seit Anfang 1897 wurden in Italien die ersten Automobile in Serie her- 


im neuen Kl 


Der neue MGA verdient es wirklich, 
als würdiger Nachfolger 
seiner weltberühmten Vorgänger 


bezeichnet zu werden. 


Spitze 165 km 68PS 101 Verbrauch 


gestellt, und im Sommer desselben Jahres erließ die Regierung ein Gesetz, 
um diese zu versteuern. 

Dies war ein genialer Gedanke, denn er sicherte die Zukunft des Auto- 
mobiles in Italien. Eine Steuer ist nämlich immer eine ausgezeichnete 
Gelegenheit, um sich zu beklagen und schleht von der Regierung zu 
sprechen. Es ist da beispielsweise ein Anarchiist, er besitzt einen dicken 
Hund von schlechtestem Charakter, er beißt ihm die Kinder und das 
Dienstmädchen; er stellt ihm noch alles mögliche an. Der Anarchist behält 
ihn nur, um die relativ niedrige Steuer zu bezahlen, so guten Grund 
habend, auf die Regierung zu schimpfen. 1897 kaufen viele ein Automobil, 
um den Bollo zu bezahlen und — um schleht von Giolitti sprechen zu 
könneh. Elmar Eisendle, Meran (Italien) 


Offenes Eingeständnis 


(siehe AUTO Nr. 18, Letzte Seite) 


Auf der „Letzten Seite* hat Meck darüber gemeckert, daß in der „Stutt- 
garter Zeitung“ bei der Besprechung der neuen Opel-Typen gesagt worden 
ist, selbst geübte Fahrer hätten beim bisherigen Getriebe beim Zurückschalten 
während der Fahrt vom zweiten auf den ersten Gang dazu praktisch anhalten 
müssen, Dieses Eingeständnis weise, so meint Meck, den Berichterstätter als 
bedenklich schlechten Autofahrer aus. Und das seien nun die Leute, die 
immer über Autos und Verkehr schreiben würden. 

Abgesehen davon, daß der betreffende Berichterstatter (den ich seit Jahren 
kenne) nach meinen Erfahrungen ein recht guter Fahrer ist, der neben seinem 
VW ebenso häufig den Rekord seiner Frau in der Gegend herumbewegt: 
Auch der Unterzeichnete hat nach rund 400 000 km auf Opels und rund einer 
Million Fahrkilometer insgesamt einschließlich Preußens Gloria den gleichen 
Ärger mit seinem neuen Olympia 56 empfunden. Natürlich kann man „schon” 
bei 15 km mit einem Riesenzwischenvollgas zurücschalten; Opel selbst be- 
schwört allerdings in seiner Betriebsanleitung gleich mehreremal, auf 5 km 
zurückzugehen, also auf ein gemütliches Fußgängertempo, obwohl schon weit 
oberhalb dieser Grenze mit dem zweiten nicht der geringste Blumentopf 
mehr an Beschleunigung zu holen ist. Ein Oberkundendienstmann von Opel 
wollte mir kürzlich vormachen, daß es doch ginge: Einmal klappte es, zwei- 
mal krachte es, und das Ergebnis war ein verlegenes Lächeln und der Hin- 
weis, daß man ja eben deswegen nun auc den ersten synchronisiert habe. 

Siehste, Meck, das war ein offenes Eingeständnis. War der deshalb nun 
ein schlechter Fahrer? Und muß man auch vom Verkehr nichts verstehen, 
wenn man Ärger mit dem Schalten bei der erwähnten Type hat? Es soll 
umgekehrt schon einige erprobte Rennfahrer gegeben haben, die im simplen 
Großstadtverkehr umgekommen sind. Zweifellos haben die den Schaltknüppel 
mit allen Raffinessen bedienen können, aber mit dem Verkehr hat es da 
anscheinend gehapert. Einigen wir uns am besten darauf: Nicht immer gleich 
voreilige Schlüsse ziehen und andere um jeden Preis „anmeckern“ (der 
Name verpflichtet nicht immer) — auch andere Leute haben nicht ausschließ- 
lich Stroh im Kopf. Walter Krumnow, Ludwigsburg 


MGA 1500 ccm Sportzweisitzer mit Scheibenrädern 


mit Speichenrädern Mehrpreis DM 280.- 


). A. WOODHOUSE K.G., KÖLN-BRAUNSFELD 


TEL. 592466 
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Stollberger Straße 110 


Kennen Sie dieses Urteil? 


„Der UÜberholende ist grundsätzlich nicht verpflichtet, sich vor dem Aus- 
scheren nach links zunächst über die rückwärtige Verkehrslage und ins- 
besondere darüber zu vergewissern, ob etwa ein anderer Verkehrsteilnehmer 
hinter ihm Anstalten zum Überholen macht. O.L.G. Hamm, Urteil vom 13. 12. 

5.” 

SR ist wahrlich kein frommer Wunsch, den ich jetzt ausspreche: Es möge 
diesem Herrn Richter just in dem Moment, in dem er selbst am Steuer 
sitzt, bei einer heutzutage normalen Reisegeschwindigkeit von 100—110 km/st 
einmal passieren, daß er sich über den Grünstreifen flüchten muß. Ein Brük- 
kenpfeiler möge sich als Fangvorrichtung anbieten! Er soll gut drum 
herumkommen, aber die Seelenängste dieser Augenblicke soll er haben, 
daß er noch eine halbe Stunde und länger an allen Gliedern schlottert! Ob 
er sih dann beim nächsten Urteil, das er abzugeben hat, daran erinnern 
wird? Hans-Georg Kobler, Braunschweig 


Kundendienst 


Zu den empörten Leserzuschriften über Ihren Kundendienstartikel muß ich 
nun doch auch etwas sagen. Es ist nun mal so, daß von dem vorgeschriebenen 
Kundendienst immer etwas ausgelassen wird. Mal vergessen, mal nicht not- 
wendig, mal Zeit zu knapp, mal unbequem. Die häufigste Begründung, die 
ich hören mußte, war ganz einfach: „Das machen wir nie!“ Natürlich sind es 
immer nur Kleinigkeiten,‘ z.B. Türgummi mit Talkum einreiben, Scheiben- 
wischer und Kofferdeckelscharniere ölen und ähnliches, was sich aber mei- 
stens später in einer mehr oder weniger teuren Reparatur äußert. Aber auch 
wichtige Sachen, wie z. B. Reifen auswuchten, Olstand in Hinterachse prüfen, 
Kontrollieren der Bremsflüssigkeit werden gern vergessen. Dies sind nun 
nicht die Erfahrungen eines Laien mit irgendeiner kleinen Bumswerkstatt 
sondern die eines gelernten Automechanikers mit Vertragswerkstätten von 
Mercedes, Opel, DKW und VW. Es braucht sich aber keine Werkstatt be- 
sonders angegriffen zu fühlen, es ist dies, wie ich auf ausgedehnten Fahrten 
im Bundesgebiet und außerhalb feststellen konnte, allerorts in größerem 
oder kleinerem Maßstab üblich. 

Und doch soll man den Kundendienst nach meiner Erfahrung von der Werk- 
statt machen lassen, es lohnt sich trotzdem, denn „gut“ sind die Werkstätten 
im Gegensatz zu dem Unheil, das Amateure an Ihrem Wagen anrichten kön- 
nen. Die wenigen wirklichen Könner brauchen sich nicht beleidigt zu fühlen, 
sie sind natürlich nicht gemeint. 

Mein Rat zum Kundendienst: Regelmäßig hin, möglichst nicht gerade bei 
Hochbetrieb, vor Feiertagen, am Wochenende. Keine Rekordleistungen an 
Zeit verlangen (auch ein Lehrling arbeitet sorgfältig, wenn er Zeit hat), nicht 
verärgert sein, wenn Sie den Wagen vormittags bringen, am frühen Nach- 
mittag holen wollen (natürlich wichtige Fahrt) und es ist noch nichts gemacht. 
Wer ein übriges tun will, stellt sich daneben, und wenn man das Gefühl hat, 
etwas wird nicht gemacht, dann heuchelt man Interesse und läßt es sich als 
Laie vorführen. Die Zeit, die man verliert, lohnt sich, es sei denn, man 
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MOBIL OIL A.G. 
IN DEUTSCHLAND 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


ur spa rt mehr als es kostet 


verdient so viel, daß man einen Chauffeur danebenstellen kann. Das „Dane- 
benstehen” ist bei vielen Werkstätten gar nicht beliebt, warum wohl —?? 
Allerdings: Wenn Ihnen z. B. ein Metallsplitter ins Auge geht, dann haftet 
die Werkstatt nicht für Unfälle betriebsfremder Personen. Auch das muß 
man wissen, Bertram Neuwerck, Freiburg/Br. 


Nummernschilder 


Der Artikel des Herrn H. U. W. in Heft 18 „Das Auto, Motor und Sport” 
hat mir viel Spaß gemacht. Dabei erinnerte ich mich an ein kleines Vor- 
kommnis in den zwanziger Jahren in Hamburgs Innenstadt. Es stand dort 
ein außergewöhnlich großer und schöner Wagen und um seinen Heimatort 
festzustellen, sah ich mir das Kennzeichen an. Ich traute meinen Augen 
kaum, denn dort stand schlicht und ergreifend SAU, Was hatte sich der 


-Mann dabei gedacht? Visitenkarte? Kaum. Das komische Kennzeichen ließ 


mich einen Autoschilderkenner nach dem vermutlichen Herkunftsort des 
Wagens fragem und- ich erfuhr, daß dieses SAU nichts weiter hieße als 
Süd-Afrikanische Union. Also auch damals haben sich die Leutchen im an- 
deren Erdteil keine Gedanken darüber gemacht, welche Bedeutung ihr Kenn- 
zeichen für Deutsche hatte und fuhren stolz und unbekümmert damit durch 
die Gegend. Margarethe Schaper, Hamburg 


Der Autoverleih haftet 


(siehe Heft 14, Seite 33) 


Als Autovermieter interessierte mich das hier kommentierte Urteil des 
Landgerichts München. Wir halten dieses Urteil für widersinnig und welt- 
fremd. Der Autovermieter kann doch niemals für einen Schaden verantwortlich 
gemacht werden, den ein Dritter verursacht, dem der Mieter vertragswidrig 
das Steuer des Fahrzeugs überläßt. 

Wenn die Rechtslage so ist, dann kann es ja kein Vermieter mehr wagen, 
ein Fahrzeug herauszugeben, denn alle Verträge und Ermahnungen dem Mieter 
gegenüber wären dann ja vollkommen sinnlos. Am Ende müßte ja doch der 
Vermieter selbst für Schäden aufkommen, die durch Fahrlässigkeit und ver- 
tragswidriges Verhalten des Mieters entstanden sind. Auto-Flachs, Mannheim 


Das Landgericht München hatte in dem betreffenden Fall festgestellt, daß in der 
vertraglichen Vereinbarung zwischen Autoverleih und Mieter die Überlassung des 
Stevers an eine andere Person nicht ausdrücklich verboten war. Die ungeschickte Ver- 
tragsformulierung „das Weiterverleihen der Maschine an andere Personen ist nicht 
gestattet” stellt nach der Entscheidung des Landgerichts München lediglich ein Verbot 
der Untervermietung dar, nicht aber auch ein Verbot der vorübergehenden Überlassung 
des Steuers an einen Dritten, falls der Mieter selbst an der Fahrt teilnimmt. - Das 
Kraftfahrzeuggesetz bestimmt, daß der Kraftfahrzeughalter für jeden Unfallschaden 
mithaftet. Ein Ausschluß dieser Haftung durch einen Vertrag zwischen Mieter und Ver- 
leih ist rechtlich nicht möglich. Es ist hierfür auch keine Notwendigkeit vorhanden, 
denn der Kraftfahrzeughalter, also auch der Autoverleih, genießt ja den Deckungs- 
schutz seiner Haftpflichtversicherung. Natürlich ist es letzten Endes Sache des Auto- 
verleihs selbst, für einen ausreichenden Deckungsschutz Sorge zu tragen, der bei der 
gesetzlich vorgeschriebenen Haftpflichtversicherung keineswegs immer für tlle Eventua- 
litäten ausreichend zu sein braucht. Red. 


BESTE PEN ELITE ETUI STERN FETTE 


Mobiloil Special ist auch bei Anlaßtempe- 
ratur so leichtflüssig, daß der Motor schon 
vom Start weg mehr Kraft und Leistung her- 
gibt. Kraft kommt aus dem Kraftstoff. Schon 
Verringerung des Reibungsverlustes um 5% 
kann erhebliche Kraftstoff-Ersparnis bringen. 
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SIE MR. STACK! 


Wan eine zarte Frauenhand oder ein starker Mann auf 
den Knopf drückt, müssen »sie« kommen, müssen »sie« da 
sein, müssen »sie« aus Leibeskräften funken — stundenlang — 
»sie« dürfen nicht wegbleiben, »sie« müssen hohe Drücke aus- 


halten und im entscheidenden Moment dazwischen funken, 
»sie« dürfen ihre Elektroden-Nerven nicht verlieren. Und wie 
lange halten »sie« das aus ? Wie lange können »sie« so leben ? 


Am besten fragen Sie Mr. Stack. Sie kennen Mr. Stack noch 
nicht ? Schade, da haben Sie etwas versäumt. Sie sollten 
ihn, falls Sie der Zufall nach New York führt, unbedingt be- 
suchen: 57. Straße, Hudson Hotel. Mr. Stack ist dort General- 
direktor. Das ist nur eine seiner Lieblingsbeschäftigungen; 
seine zweite sind alte Autos. Er fährt noch heute einen Olds- 
mobile aus dem Jahre 1903 und hält ihn dadurch jung, daß 
er jährlich viele Meilen mit ihm herunterrasselt. Und wenn 


Sie Mr. Stack fragen 
wird er Ihnen sagen 


mann empfiehlt bei 


: Wie lange können »sie« leben ? Dann 
: 25 Jahre. Jawohl, denn 25 Jahre fuhr 
Mr. Stack in seinem »good old Olds«, einem Einzylinder, mit 
ein und derselben Zündkerze — »sie« war — eine BOSCH-Kerze! 


Qualität entscheidet auch heute, gerade bei der elektrischen 
Fahrzeugausrüstung und insbesondere bei Zündkerzen. Gehen 
Sie deshalb ganz sicher, vertrauen Sie wie Mr. Stack auf 
Bosch und sagen Sie bei jedem Kerzenwechsel (der Fach- 


heutigen Motoren alle 15000 km, bei 


2-Takt-Motoren alle 8000 km ) immer und überall: 


„BOSCH, bitte!” 


ausdrücklich Bosch, denn Bosch ist ein Begriff für Qualität! 


ROBERT BOSCH GMBH 
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Unser Titelbild: 

Tief in die Kurve neigt sich hier 
Citroen's DS 19, — der sensatio- 
nellste Testwagen, den wir je 
geprüft haben. Foto: Weitmann 


ist der DS 19 auf der Straße nicht, wie dieses Bild vermuten läßt. Vielmehr hat sich unser Fotograf den Spaß gemacht, den Wagen im Stand, wäh- 
rend der Niveauverstellung, wie sie beim Reifenwechsel gebraucht wird, in mehreren Phasen aufzunehmen. Siehe hierzu unseren Test auf $. 10. 


Foto: Weitmann 


Mit und ohne 
Bewährungsfrist 


Nichts erhellt besser die Rechtsunsicherheit, 
in die wir alle als Teilnehmer am deutschen 
Straßenverkehr geraten sind, als jene vier Ur- 
teile, die Anfang September von zwei verschie- 
denen Gerichten im süddeutschen Muschter- 
ländle Baden-Württemberg an ein und dem- 
selben Tag gefällt wurden. 

In Bad Cannstatt hatte das Schöffengericht 
für Verkehrssachen beim Amtsgericht über zwei 
Straßenverkehrsunfälle zu befinden, die sich im 
Januar bzw. Juni dieses Jahres ereignet hatten. 

Hier der erste Fall: ein auf der rechten Seite 
der Landstraße fahrender Radfahrer wurde, als 
er eine Ausweichbewegung nach links machte, 
von einem ihn sehr knapp überholenden Last- 
wagen erfaßt, überfahren und tödlich verletzt. 
Urteil: der Lastwagenfahrer muß für 6 Monate 
ohne Bewährungsfrist ins Gefängnis, außerdem 
sechsmonatiger Führerscheinentzug. 

Aus der Urteilsbegründung des Vorsitzen- 
den: Nur aus Unachtsamkeit habe der Ange- 
klagte diesen Verkehrsunfall fahrlässig ver- 
schuldet und dadurch Not und Elend über die 
Hinterbliebenen gebracht. Auf eine Aussetzung 
der Strafe zur Bewährung habe im öffentlichen 
Interesse nicht erkannt werden können. 

Der zweite Fall: auf einer schnurgeraden 
Ausfallstraße fährt mit 40—50 km/st ein Per- 
sonenwagen, als dessen Lenker auf eine Ent- 
fernung von 10—15 m aus einer kleinen Straße 
von rechts einen Mopedfahrer herauskommen 
sieht. Er kann nicht mehr rechtzeitig bremsen. 
Zusammenstoß, der Mopedfahrer stirbt an sei- 
nen Verletzungen. Urteil: 5 Monate Gefängnis 
ohne Bewährungsfrist. 

Aus der Urteilsbegründung des Vorsitzen- 
den: Solange — was in diesem Fall als großer 
Mangel betrachtet werden müsse — die betref- 
fende Hauptverkehrsstraße nicht als vorfahrt- 
berechtigt gekennzeichnet sei, gelte der Grund- 
satz „Rechts geht vor links“, gegen den der 
Personenwagenfahrer schuldhaft verstoßen habe. 
Aber auch den Getöteten treffe eine Mitschuld, 
denn kein Verkehrsteilnehmer dürfe achtlos in 
eine Hauptverkehrsstraße einfahren, selbst, 
wenn er vorfahrtberechtigt sei. 

Vergleichen wir mit diesen beiden Urteilen 
nun jene, die die Große Strafkammer des EII- 
wanger Landgerichts am selben Tage gegen 
zwei Schrankenwärter der Bundesbahn fällte, 
die unabhängig voneinander an zwei verschie- 
denen Bahnübergängen die Schranken nicht 
schlossen, weil sie beide eingeschlafen waren. 
Im einen Falle wurde ein Personenwagen vom 
Zug erfaßt, der Beifahrer getötet, der Fahrer 
kam mit einem Nervenschock davon. Im andern 
war ein Motorradfahrer über die ungesperrte 
Bahnkreuzung in den heranbrausenden Güter- 
zug gefahren, Fahrer und Beifahrer auf dem 
Soziussitz waren auf der Stelle tot. 

Und hier die Urteile: für den Getöteten im 
Personenwagen wurde der Schrankenwärter zu 
4 Monaten Gefängnis und 300 -DM Geldbuße, 
im Falle der zwei getöteten Motorradfahrer 
der andere zu 5 Monaten Gefängnis und 240 
DM Geldbuße verurteilt — und beide mit Be- 
währungsfrist! Offenbar liegt kein öffentliches 
Interesse vor, die Schuldigen ihrer Strafe zuzu- 
führen, wenn sie im Abstand von 3 Wochen 
an ein und derselben Bahnstrecke nicht pflicht- 
gemäß die Schranken vor einem herankommen- 
den Zug schließen, weil sie eben mal ein biß- 
chen schlafen. Die drei Toten: je nun, die hät- 
ten eben damit rechnen müssen, daß ein Schran- 
kenwärter auch mal einschläft. Wären es an den 
beiden Bahnübergängen nicht ein Personen- 
wagen und ein Motorrad, sondern beide Male 
vollbesetzte Omnibusse gewesen, deren Fahrer 
die offenen Schranken mit gutem Recht als 
Zeichen für freie Fahrt angesehen hätte: ja, 
dann wären es wohl nicht drei Tote, sondern 
60. Oder 85. 

Noch ein anderes ist symptomatisch für 
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Wie Kraftfahrer 


auf Geschwindigkeitsbegrenzungen 
reagieren, überprüfte der ADAC auf 
der Autobahn München-Salzburg. 
Wo die Geschwindigkeit frei war, 
fuhr man im Durchschnitt 63,4 km/st, 
bei Geschwindigkeitsbegrenzung auf 
40 km/st betrug der Durchschnitt 61,4 
km/st, bei einer Begrenzung auf 60 
km/st aber nur 58,7 km/st. Womit 
einmal mehr bewiesen ist, wie sinn- 
los übertriebene Geschwindigkeits- 
begrenzungen in den meisten Fällen 
sind. 


Mehr Straßenbrücken 


als im ganzen vorigen Jahrhundert 
seien seit Kriegsende bei uns gebaut 
worden, sagte Bundesverkehrsmini- 
ster Seebohm in Bayreuth. Zum Ver- 
gleich: in einem einzigen Jahr wer- 
den bei uns mit modernen Kraftfahr- 
zeugen mehr Straßenkilometer zu- 
rückgelegt als mit Pferde- und Och- 
sengespann im ganzen vorigen Jahr- 
hundert. DDD 


Moskau — Leningrad 


Diese erste Autobahnstrecke der 
Sowjetunion soll im kommenden Jahr 
in Betrieb genommen werden. Auf 
der 600 km langen Straße sollen 35 
Servicestationen errichtet werden. 


Unfälle bis DM 100,— 


Gesamtschäden will die schleswig- 
holsteinische Verkehrspolizei zukünf- 
tig durch gebührenpflichtige Verwar- 
nungen bei Einverständnis der Be- 
teiligten sofort erledigen. Man hofft, 
hierdurch die Verwaltungsarbeit zu 
vereinfachen. 


Nur jeder dritte 

Mopedfohrer war haftpflichtver- 
sichert, stellte man bei Kontrollen 
in Darmstadt fest. Meist wurde nach 
Ablauf des ersten Versicherungs- 
jahres die Prämienerneuerung ver- 
anssen. 


2 Kräfte mehr 


konnte die Verwaltung in Oldesloe 
einstellen. Die Personalkosten wer- 
den, wie das „Hamburger Abend- 
blatt“ schreibt, durch die Kfz.-Neu- 
beschilderung reichlich gedeckt. 


unsere Rechtsprechung in 


Verkehrsdingen: 


Der sagenhafte Kleinwagen 
des britischen Traktoren-Königs Har- 
ry Ferguson, den dieser in jahre- 
langer Arbeit von einem Ingenieurs- 
team entwickeln ließ, um den Sie- 
geslauf des VW in der Welt zu stop- 
pen, wurde Anfang des Monats den 
technischen Redakteuren von THE 
AUTOCAR vorgeführt. Es handelt 
sich um einen 4 Zylinder-Heckmotor- 
Wagen sehr kurzen Radstandes, des- 
sen Konstruktionsdetails wie Radauf- 
hängung, Antrieb, Bremssystem usw. 
— wie THE AUTOCAR sich ausdrückt 
— ähnlich bei einem modernen 
Rennwagen angetroffen werden, der 
die heute besten Bremsen, Gewichts- 
verteilung und Zugkraft an den 
Hinterrädern von allen Straßenfahr- 
zeugen überhaupt besitzt. Die bri- 
tischen Techniker waren von den 
Fahreigenschaften der Ferguson-Pro- 
totypen auf der Straße wie in schwie- 
rigem Gelände außerordentlich be- 
eindruckt. Noch ist nicht bekannt, 
welche Firma in England die Lizen- 
zen der Ferguson-Patente überneh- 
men wird. 


Neue Absatzwege 

geht die britische Automobilindu- 
strie mit der Schaffung von lang- 
fristigen Mietverträgen (bis zu 8 
Jahren) für fabrikneue Kraftfahr- 
zeuge. Die erste Rate liegt mit rund 
15% des Kaufpreises bedeutend gün- 
stiger als die Mindestanzahlung bei 
Ratenkauf. Ein Kaufzwang für das 
gemietete Fahrzeug besteht nicht. 


Die Deutsche Shell 

nahm am 14. September mit dem 
Tanklager Freiburg i. Br. ihren drit- 
ten Großtfanklager-Neubau in Be- 
trieb. Im Mai und Juni waren be- 
reits die Tanklager Koblenz und 
Würzburg ihrer Bestimmung über- 
geben worden. Die Kapazität dieser 
drei Lager beträgt zur Zeit 11,55 
Mill. Liter und soll schon im näch- 
sten Jahr auf 44,55 Mill. Liter er- 
weitert werden. 


Treibstofftanks aus Gummi 

werden in den USA mit einem Fas- 
sungsvermögen bis zu 40 000 I für 
militärische Zwecke hergestellt. Die 
Tanks können in leerem Zustand zu- 
sammengefaltet und auf kleinen 
Lastwagen abtransportiert werden 


Die Daimler-Benz do Brasil 
produziert in ihren neuen Werks- 
anlagen in Sao Paulo bereits in 
wachsender Stückzahl den LKW Typ 
L 312. Es wird weitgehend in eigen- 
ständiger brasilianischer Industrie 
hergestelltes Material in die Pro- 
duktion eingeschaltet. Die Entwick- 
lung des Unternehmens berechtigt zu 
besten Hoffnungen, während ja be- 
kanntlich die argentinische Zweig- 
niederlassung der Firma zur Zeit 
stilliegt. 


Das Volkswagenwerk 

ließ den VW-Diensten und Tankstel- 
len das Technische Merkblatt Nr. S/ 
1-3 zugehen, demzufolge nun auch 
für den VW Mehrbereich - (Multi- 
grade-)Ole bis auf weiteres nicht 
mehr zu verwenden sind. 


Renault 

senkte auf Grund von Zollvermin- 
derungen die Preise für den 4 CV 
Luxe um DM 200.- und für die Fre- 
gate um ca. DM 500.-. 


Die deutsche Michelin 


Pneumatik AG wird im nächsten 
Jahr in neuen Werkanlagen in Karls- 
ruhe nach l4jähriger Pause wieder 
ihre deutsche Fertigung beginnen. 


Ministerialdirigent 
August P. Straulino 7 

Überraschend erreicht die Offentlich- 
keit die Nachricht, daß Ministerial- 
dirigent A. P. Straulino ‚plötzlich 
verstorben ist. „De mortuis nil nisi 
bene!“ So verlangt es die Ritterlich- 
keit gegenüber Wehrlosen und Toten. 

Seit meinem letzten Besuch bei 
Straulino glaubte ich zu wissen, daß 
er ein vom Tod gezeichneter Mensch 
sei. Drum habe ich nicht mehr ver- 
sucht, gegen seinen Fanatismus zu 
argumentieren. Er war ebenso fana- 
tisch kraftfahrfeindlich, besonders 
LKW-feindlich, — wie ich umgekehrt. 
Bei solchen Seelenzuständen sind 
logische Argumente wirkungslos. 

Aber August P. Straulino war 
ehrlich in seinem Haß. Das ist etwas 
Wunderschönes. Das muß ihm auch 
der Gegner nachrufen. 

Seebohm wird es jetzt schwerer 
haben als bisher. Sein getreuer 
Schildknappe ist nicht mehr. Er wird 
nun selbst verantworten müssen, 
was er sagt und tut. Wa. Ostwald 


war, entzieht sich unserer Kenntnis. Es wäre 


kommt ein Radfahrer durch eine plötzliche 
Ausweichbewegung, die ihn vor die Räder eines 
Lastwagens bringt, zu Tode, so finden sich in 
der Urteilsbegründung ans Herz gehende Worte 
über Not und Elend, das der fahrlässig Tötende 
über die Hinterbliebenen gebracht habe. Kom- 
men dagegen zwei Motorradfahrer unter den 
heranrasenden Zug, weil die geöffneten Schran- 
ken ihnen keinerlei besondere Vorsicht nahe- 
legten, dann spricht kein Mensch von ihren 
Hinterbliebenen, deren Not und Elend nicht 
minder groß ist. Vielmehr findet die Urteils- 
begründung dann rührende Töne für die so- 
ziale Not des Schrankenwärters — in diesem 
besonderen Fall war es eine Frau —, die zur 
Erhaltung ihrer 4 Kinder noch gezwungen war, 
in die Fabrik zu gehen (ihr Mann, der für sie 
die Schranken bedienen sollte, war dabei ein- 
geschlafen). i 
Verstehen wir uns recht: auf das Haupt der 
bedauernswerten Frau laden wir keirie Schuld, 
und weshalb sie und nicht ihr Mann angeklagt 
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höchstens zu eruieren, wie-es möglich ist, dafß 
die Bundesbahn ihr Schrankenwärter-Personal 
so schlecht bezahlt, daß es noch eine andere Be- 
schäftigung annehmen muß, um seine Kinder 
ernähren zu können. Und wohlgemerkt: Per- 
sonal, an dessen besonderer Sorgfaltspflicht ein 
wohlbegründetes öffentliches Interesse besteht. 

Viel bedenklicher erscheint uns die in Ver- 
kehrssachen offenbar immer weniger gewahrte 
Gleichheit aller vor dem Gesetz. „Ohne An- 
sehung. der Person“ soll Recht gesprochen wer- 
den. Und der Richter soll „zwei gleiche Ohren 
haben“, sagt ein altes deutsches Sprichwort. Hat 
er sie wirklich? Es häufen sich beängstigend die 
Urteile in unserer Rechtsprechung, die den Be- 
sitz eines Kraftfahrzeuges als deutliche Vorbe- 
lastung erscheinen lassen. Und das ist kein Wun- 
der in einem Staat, der seinen Richtern die 
eigene Fahr- und Verkehrspraxis so gut wie 
unmöglich macht, indem er in diesen Fällen die 
Betriebskosten für ein eigenes Kraftfahrzeug 
für nicht abzugsfähig erklärt. HA. U. W. 


Die Verseuchung der Luft 
mit gesundheitsschädlichen Stoffen 


Die moderne Medizin steht vor der Tatsache, daß die chronischen 
Krankheiten in starkem Maße zugenommen haben. Dies hängt zwar wesent- 
lich mit der höheren Lebenserwartung zusammen, die innerhalb der letzten 
50 Jahre von 37 auf 64 Jahre angestiegen ist. Hierin haben wir aber nicht 
die alleinige Ursache zu sehen. Die Zivilisation bringt Gefahren mit sich, 
die stündlich und täglich an uns herangetragen werden und denen wir kaum 
ausweichen können. Die Hast und Unruhe des modernen Lebens, die 
mangelnde Entspannung, die unbiologische Ernährung, noch dazu mit oft 
gesundheitsschädlichen chemischen Farbstoffen, Konservierungsmitteln usw. 
sowie die Berührung mit den vielgestaltigen insektiziden Mitteln und Fäul- 
nisschutzstoffen seien einige Hinweise. 

Zwei unentbehrliche Lebensstoffe werden bei solchen Betrachtungen oft 
zu wenig beachtet: Das Wasser und die Luft. Das Wasser ist Mangelware 
geworden. Es wird teilweise über Hunderte von Kilometern herangeführt, 
in Leitungen gepreßt, die mit Teer- und Asphaltstoffen ausgekleidet sind, 
und vielerorts noch gechlort. Auch Fluß- und Grundwasser wird nach Rei- 
nigung verwendet. Hierbei ist zu beachten, daß die gegen Zersetzung wider- 
standsfähigen, insektiziden Mittel durch den Regen von den Pflanzen ab- 
geschwemmt werden, langsam im Erdreich versickern und sehr wohl in 
kleinen Mengen auch im Trinkwasser vorhanden sein können. 

Die Luft ist in vielen Gegenden erschreckend verunreinigt. Die Luft- 
verunreinigung wird heute in besonderem Maße mit für die starke Zunahme 
des Lungenkrebses verantwortlich gemacht. 

Der Krebs als die gefährlichste Zivilisationskrankheit hat in allen seinen 
Erscheinungsformen in den letzten Jahrzehnten enorm zugenommen. Die 
Zunahme, die von der UN in Amerika, England, Erankaci, und Deutsch- 
land mit etwa 80 bis 100 Prozent angegeben wird, schätzen verschiedene 
Pathologen dagegen nur auf 35 Prozent. In Japan beträgt diese im gleichen 
Zeitraum nur 5 Prozent. Diese relativ niedrige Krebsquote wird mit den 
dort noch vorherrschenden natürlichen Lebensbedingungen erklärt. Wenn 
auch durch die höhere Lebenserwartung heute mehr Menschen in das 
„Krebsalter“ kommen, so besteht trotzdem unter Berücksichtigung aller 
Fehlermöglichkeiten ein sicherer bedenklicher Anstieg. Dies gilt besonders 
für den Lungenkrebs, der innerhalb von 15 Jahren von der sechsten auf 
die zweite Stelle vorgerückt ist. In den letzten Jahren trifft diese Zunahme 
auch die Frauen und Mädchen, wie aus England und Dänemark berichtet 
wird, wo das Zigarettenrauchen der Frau stark zugenommen hat. 

An Lungenkrebs starben in den USA 1933: 3400, im Jahre 1952 bereits 
22000 Menschen; in England 1949: 9957, 1951: 13 000; in Holland 1924: 
3,8 und 1950: 25 auf 100000 Einwohner! In der Schweiz hat sich die 
Quote von 1900 bis 1952 auf das 35fache erhöht! Diese starke Zunahme 
hat nach der Ansicht aller Krebsforscher ihre Ursache in der Luftverunrei- 
nigung durch die Städte, durch: Industriegebiete und bestimmte Fabrik- 
gruppen, aber auch durch die Abgase der verschiedenartigsten Ver- 
brennungsmotore und die ungewöhnlich starke ‘Verbreitung des Zigaretten- 
rauchens. 

Gerade die Gefahren, die uns durch das Einatmen verseuchter Luft 
drohen, sind um so größer, als wir im Gegensatz zum Essen und Trinken 
nur sehr kurze Zeit auf die Luft verzichten können und selbst schlechte 
Luft einatmen müssen, um nicht zu ersticken. Enthält also die Luft, in der 
wir zwangsläufig leben müssen, gesundheitsschädliche Stoffe, so werden 
wir diese ununterbrochen mit jedem Atemzug in uns aufnehmen. Bei an- 
strengender Arbeit, bei der sich das Atemvolumen auf das 3- bis 5fache 
erhöhen kann, wird die Resorption dieser toxischen Substanzen ent- 
sprechend vermehrt. 

In London starben in den starken Nebelperioden, die dort alljährlich 
auftreten, im wöchentlichen Durchschnitt bedeutend mehr Menschen, als 
dem seit Jahrzehnten errechneten Durchschnitt entspricht. In den wenigen 
Nebeltagen des Jahres 1952 waren es 4000 Menschen! Englische Forscher 
machen hierfür den „Smog“ verantwortlich, jene Mischung von Nebel, 
Rauch, Ruß und den verschiedenartigen Schwebestoffen. Dieser Smog 
reagiert sauer. Die Forschung der letzten Jahre ergab, daß durch unvoll- 
ständige Verbrennung (aller Brennmaterialien ohne Ausnahme) Kohlen- 
wasserstoffe entstehen, unter denen die polycyklischen besonders gefährlich 
sind. Spektroskopisch wurde in dem Staub, der durch Luftfiltration in 
Industriegebieten, aber auch auf dichtbefahrenen Autostraßen gewonnen 
wurde, eine große Zahl krebserzeugender Kohlenwasserstoffe aufgefunden, 
unter denen auch das 3,4-Benzpyren gut bestimmbar war. Dieses gehört zu 
den gefährlichsten Zellgiften, die wir kennen, Bereits mit 20 bis 50 mg 
nimmt man an, daß es möglich ist, beim Menschen einen Lungenkrebs zu 
erzeugen. 

Es gibt sehr viele Quellen für die Verseuchung der Luft mit krebs- 
erzeugenden Substanzen. Der bekannte belgische Krebsforscher Reding gibt 
folgende Faktoren an: 1. Benzin- und Diesel-Kraftfahrzeuge. Die Auspuff- 
gase enthalten noch Tricresylate und auch mancherorts Blei-Tetraäthy]; 
2. Hausbrand und Kesselfeuerung durch ungenügende Regulierung der 
Feuerstellen, ungenügende Höhe der Kamine; 3. Ruß der Hausbrandöfen 
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und besonders der chemischen Fabriken, Kokereien, Teer- und Gasfabriken. 
In diesem Rauch befinden sich sehr große Mengen von polycyklischen 
Kohlenwasserstoffen; 4. Mineralöl-Raffinerien und Ruß von verbrannten 
Olen; 5. Staub von abgefahrenen Autoreifen, besonders aus synthetischem 
Gummi; Arsen in Mineralasche; Dämpfe von Isopropylalkohol in den ent- 
sprechenden Verarbeitungsbetrieben; 6. Gas und Staub von nichteisenver- 
arbeitenden Industrien: Chrom, Nickel, Beryllium, Kupfer, Asbest und 
synthetischer Kautschuk; 7. Emanation und Staub von Fabriken, die radio- 
aktive Stoffe herstellen und verarbeiten; Atomexplosionen mit ganz enorm 
hohem Gehalt an krebserzeugendem, strahlendem Material. 

Das Auftreten des Lungenkrebses in Abhängigkeit von der Qualität 
der umgebenden Luft des Arbeitsgebietes ist durch zahlreiche Statistiken 
erwiesen. Am höchsten ist die Lungenkrebsquote in Gas- und Teerfabriken 
und am geringsten auf dem Lande. In Dänemark kommen z. B.-auf 100 000 
Menschen in Kopenhagen 39, in Provinzstädten 12 und auf dem flachen 
Lande 10 Lungenkrebskranke. \ 

Es ist gelungen, mit den aus dem gesammelten Staub isolierten Stoffen 
Krebs zu erzeugen. In Westdeutschland schlägt sich in einem Jahr etwa 
1 Mill. t Staub nieder, 600 000 t hiervon allein im westfälischen Industrie- 
gebiet! Mit den Staubgiftstoffen aus der Luft großer amerikanischer In- 
dustriestädte (17 bis 35 g Staub pro Quadratmeter im Monat) wurden 
Krebse an der Injektionsstelle bei Mäusen erhalten. Bei Tieren, die wieder- 
holt einer Atmosphäre ausgesetzt wurden, die atmosphärischen Ruß eng- 
lischer Industriestädte oder Staub englischer Asphaltstraßen enthielt, ent- 
standen Lungenkrebse. Alle diese Feststellungen veranlaßten die englische 
Regierung, der Industrie sehr strenge Vorschriften für die Entgiftung der 
Industrieabgase aufzuerlegen. In den USA ist die große Industriestadt 
Pittsburgh bereits zu 95%/o saniert. Leider sind die Kosten für diese Maß- 
nahmen sehr hoch und werden für Deutschland auf über 1 Milliarde DM 
geschätzt. 

Reding empfiehlt dringend, alles zu tun, um die Luft in den Groß- 
städten zu verbessern. Er schlägt vor, die Dieselautobusse in dem Stadt- 
verkehr einzuschränken oder abzuschaffen und durch Trolleybusse zu er- 
setzen. Besonders ist darauf zu achten, daß die Vergaser und Einspritz- 
pumpen der Motoren richtig eingestellt werden und keine unvollständigen 
Verbrennungsprodukte entstehen, welche gerade die meisten krebserzeugen- 
den Stoffe enthalten. Auch die Auspufföffnungen der Autos sollten höher 
gelegt werden und bis zur Verdeckhöhe reichen, damit die Abgase so 
schnell wie möglich vom Wind entfernt werden. 

Das Arbeiten in vergifteter Luft wird noch potenziert, wenn dazu ge- 
raucht wird. Die toxischen Substanzen in der verunreinigten Luft und im 
Tabakrauch sind die gleichen. Das starke Ansteigen der Erkrankungen an 
Lungenkrebs verläuft nämlich parallel mit der starken Steigerung des 
Zigarettenverbrauchs, so daß eine enge Beziehung allein schon durch diese 
Tatsache gegeben schien. Lickint neigt dazu, fast ausschließlich das Ziga- 
rettenrauchen hierfür verantwortlich zu machen. Der Zigarettenkonsum be- 
trug im Jahre 1955 in der Bundesrepublik 44 Milliarden Stück mit einem 
Steuerwert von 1,92 Milliarden DM. In den USA hat sich der Zigaretten- 
verbrauch innerhalb weniger Jahre von 630 auf 3500 Stück bei Personen 
über 15 Jahren gesteigert. Bei uns ist er von 1936 bis 1955 von 571 auf 
880 Stück angestiegen. 

Auch im Zigarettenrauch wurden kleinste Mengen von Benzpyrin nach- 
gewiesen (in 100 Stück 0,001 mg, im Durchschnitt 2 bis 3,4 Gamma). Die 
ım Zigarettenpapier nachgewiesenen Mengen spielen keine Rolle. Ein star- 
ker Raucher, der täglich 40 Zigaretten raucht, nimmt somit Jährlich etwa 
150 Gamma Benzpyren in sich auf. In unserer Luft kann man je nach 
Gehalt an Industriegasen und Rauch durchschnittlich in 100 cbm etwa 
2,8 Gamma annehmen, das sind jährlich etwa 200 Gamma. Ein Raucher 
atmet also fast doppelt so viel Benzpyren ein. Bei anstrengender körper- 
licher Arbeit steigt wegen der erhöhten Atemtätigkeit die aufgenommene 
Menge beträchtlich an. Auch bei den Kraftfahrern ist mit der verstärkten 
Einatmung von Benzpyren zu rechnen, da.diese sich oft in einer Dunst- 
atmosphäre von Motorabgasen aufhalten müssen. 

Bereits die kleinsten Dosen krebserzeugender Stoffe müssen uns sehr 
besorgt stimmen, besonders wenn wir ihnen unentweichbar ausgesetzt sind. 
Die Krebsentwicklung erstreckt sich bei den meisten Menschen über viele 
Jahre, wenn nicht gar Jahrzehnte. Aus diesem Grund sind wir oftmals nicht 
achtsam genug und unterschätzen die ständig drohende Gefahr durch die 
tägliche Einverleibung kleinster toxischer Dosen. 

Die Gefahren, denen wir alltäglich ausgesetzt sind, ohne daß wir dies 
oftmals wissen, sind sehr groß. In der täglichen Nahrung allein nehmen 
wir 1 bis 3 g Giftstoffe in Form von Konservierungsmitteln, synthetischen 
Farbstoffen und einer Unzahl anderer chemischer Substanzen zu uns. 

Die Reinheit der Luft ist als „unentbehrlichste Nahrung“ mindestens 
ebenso wichtig wie die Reinheit unserer üblichen Lebensmittel. 
< Prof. Dr, Dr. C. Tropp, Stuttgart 
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Unser Test: 


Wenn man das Jahr über rund zwei Dutzend 
Wagentypen durch die Testmühle dreht, dann 
besteht die Gefahr, daß man zum bloßen Schema- 
tiker wird. Die Begeisterung stumpft ab; Stopp- 
uhr, Rechenschieber und Strichliste treten an ihre 
Stelle. Jeder Wagen hat sein festgelegtes Prü- 
fungsprogramm zu durchlaufen — aber nicht bei 
jedem ist man mit gleicher Liebe bei der Sache. 
Das ist nicht verwunderlich, denn der wirklichen 
Höhepunkte gibt es beim gegenwärtigen Stand 
der Automobiltechnik nur mehr wenige. 

Wenn ein Autotyp für sich in Anspruch neh- 
men darf, eine echte Ausnahme zu sein, dann ge- 
wiß der neue Citro&n. Ungewöhnlich in der 
Form wie in der Wahl der Mittel, bedeutet er 
unzweifelhaft einen Griff in die Automobiltech- 
nik von morgen. Dieser Wagen, der schon heute 
in beträchtlicher Stückzahl vom Band geht, ist 
in der Konzeption kühner als der kühnste ameri- 
kanische Traumwagen — ja, er ist in mehr als 
einer Hinsicht die Ehrenrettung des europäischen 
Automobilbaues überhaupt: Er übertrifft in der 
Federung jeden amerikanischen Wagen, er hat 
eine Straßenlage, von der amerikanische Kon- 
strukteure allenfalls träumen, sein Sitzkomfort 
erreicht die besten Vorbilder, die Einfachheit 
seiner Bedienung ist genauso groß wie die ameri- 
kanischer Wagen, ohne daß man das durch Un- 
wirtschaftlichkeit erkaufen müßte, und ferti- 
gungstechnisch reißt er das Tor zu Möglichkeiten 
auf, wie sie noch nicht einmal die kühnsten USA- 
Stylisten wagten. Es gibt für ihn als Gesamtes 
auf dem europäischen Markt nichts Vergleich- 
bares und erst recht nichts jenseits des Ozeans. 

Diese meine Prognosen und Feststellungen 
werde ich zu belegen haben, und ich hoffe, ich 
kann es eindringlich genug. Daß die Franzosen 
gute Autos bauen, ist in unseren Tests oft genug 
zum Ausdruck gekommen. Daß die Citroen- 
Leute durch die Kühnheit ihrer Ideen und in der 
Anwendung neuer Mittel neben Panhard dabei 
an der Spitze marschieren, wird ebenso durch 
die öl-pneumatische Hinterradfederung des Ci- 
troen 15 wie durch die „Fließfederung“ des 2 CV 
bewiesen. Nur Citroen konnte es sich leisten, 
ein so abgrundhäßliches, aber zugleich so inge- 
niöses Fahrzeug wie diesen letzten Typ in Serie 
zu nehmen und in riesigen Stückzahlen auch an 
den Mann zu bringen oder ihre Typen 11 und 
15 praktisch unverändert und formlich längst 
überholt jahrzehntelang zu bauen. Wie sicher 
muß man der Richtigkeit des eingeschlagenen 
Weges sein, um solches zu wagen! Wie sehr unter- 
strich aber auch der Erfolg die Richtigkeit die- 
ses Weges! Wer da behauptet, daß der neue 
DS 19 auf Jahre hinaus wieder praktisch unver- 
ändert bleiben werde, greift sicher nicht dane- 
ben, denn das, was hier verwirklicht ist, wird 
der übrige Automobilbau erst nach Jahren auf- 
holen, kaum aber in absehbarer Zeit in den 
Schatten stellen können. 

Um die Citro@n-Lösung voll verstehen und 
würdigen zu können, muß man jedes Sentiment 
beiseite lassen und nur die Aufgabenstellung 
eines Automobils sehen: Ein für fünf Personen 
mit entsprechendem Gepäck ausgelegter Fahrgast- 
raum soll die Passagiere mit höchstmöglicher 
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Fahrsicherheit und größtem Fahrkomfort wirt- 
schaftlich und schnell transportieren, bequemen 
Einstieg gewähren und so billig wie möglich her- 
zustellen sein. Diese Aufgabe zu lösen, sollte 
wohl das Ziel jeder Automobilfirma sein. Wenig- 
stens meint man das. Die Herkömmlichkeit der 
konstruktiven Mittel, falsch verstandene Tradi- 
tionsduselei oder gar das Hinter-Scheuklappen- 
Hervorschielen nach Karosserieformen, die beim 
Publikum mit Sicherheit „ankommen“, stehen 
der vollgültigen Lösung der Aufgabe bislang lei- 
der noch hindernd im Wege. So haben wir herr- 
lich karossierte Sportwagen (mit viel Blech, 
das keine andere Funktion hat, als der „Schön- 
heit“ zu dienen), wir haben „Luxuskreuzer“, in 
denen man Platzangst bekommt und das Tanken 


Nach Abnehmen der Radzierkappe erkennt man den 
Zentralverschluß des Rades. 


fürchtet, wir haben Kleinwagen, die zwar wirt- 
schaftlich sind, aber kaum vier Personen Platz, 
geschweige denn Bequemlichkeit bieten, wir haben 
vernünftige Fünfsitzer, die wirtschaftlich und 
schnell sind, aber gekonnte Bedienung voraus- 
setzen — noch fehlt das Automobil, das ebenso 
den kaufenden Laien wie den Techniker oder 
gar den Fertigungsfachmann als Gesamtlösung 
beglückt. Sollte es nur an Mut zu konsequenten 
Lösungen fehlen? Sollte sich tatsächlich Seine 
Majestät der Kunde nur von einer glücklichen 
Karosserieform bestechen lassen-und darüber die 
eigentliche Aufgabenstellung des Autos verges- 
sen? Wir wollen sehen, wie sich die Öffentlich- 
keit in fünf Jahren zum DS 19 stellt, in jenen 
fünf Jahren, in denen das Auto nur noch Ge- 
brauchsgegenstand und untergeordnetes Glied 
des Gesamtstraßenverkehrs sein wird, in denen 
die Transportaufgabe beherrschend und Höchst- 
geschwindigkeit wie Auspuffton zur Farce wer- 
den dürften. 
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Wenn ich den DS 19 aus dieser Aufgaben- 
stellung betrachte, so sehe ich die Lösung fast 
vollkommen erreicht. Noch läßt nach meinem 


‚Dafürhalten die Raumökonomie Wünsche offen, 


denn 4,8 m Gesamtlänge und damit eine Ver- 
kehrsfläche von rd. 8,6 qm sind angesichts der 
künftigen Verkehrsverhältnisse nicht besonders 
glücklich, auch bei so gewaltigen Innenabmes- 
sungen, wie sie die DS 19-Karosserie aufweist. 
Das Verwenden von zweierlei Reifengrößen für 
Vorder- und Hinterachse oder die mir zu kühn 
erscheinende Lösung der Fußbremse sind Dinge, 
weswegen ich „fast vollkommen“ sagte. 


Das Triebwerk 


Die oben umrissene Aufgabe läßt die Kraft- 
quelle, den Motor, in seiner Bedeutung für das 
Ganze zurücktreten. Man hat bei Citroen prak- 
tisch die Maschine des bisherigen Typs 15 ver- 
wendet, wenn auch jetzt auf 75 PS Nennleistung 
gebracht. Die vier Zylinder von insgesamt 1,9 
Liter Hubraum haben 78 mm Bohrung und 
100° mm Hub. Wie noch vielfach in Frankreich, 
hat man die Tendenz zum Kurzhuber nicht mit- 
gemacht, aber auch nicht die Tendenz zum ex- 
trem hochtourigen Motor. Die Nennleistung 
wird bei 4 500 U/min abgegeben, wobei die mitt- 
lere Kolbengeschwindigkeit, 15 mi/sec beträgt. 
Das sieht nach gewaltig viel aus, überschreitet 
aber die Kolbengeschwindigkeit etwa des Mer- 
cedes 219 nur um 0,4 m/sec, trotz dem dort vor- 
handenen überquadratischen Hub-Bohrungsver- 
hältnis. Man wird sie aber nur beim vollen Aus- 
fahren der Gänge erreichen, weil die Schnell- 
gangübersetzung des IV. Ganges bei 4 500 U/min 
des Motors 161 km/st ergibt, während der Wa- 
gen in der Spitze bei mir 146 km/st erreichte. 
Bei 100 km/st im IV. Gang ergeben sich gar 
nur 9,3 m/sec Kolbengeschwindigkeit entspre- 
chend 2790 U/min, sie ist auch mit 11,2 m/sec 
bei einem Dauertempo von 120 km/st nicht un- 
gewöhnlich hoch. 

So richtungsweisend der DS 19 sonst ist, sO 
sparsam war man mit neuen Ideen beim Trieb- 
werk selbst: Der Motor ein über Stoßstangen 
und Kipphebel gesteuerter, wassergekühlter Vier- 
zylinder, freilich mit Olfilterung und Fallstrom- 
vergaser in Registerbauweise (die zweite Stufe 
wird nach der bei Weber üblichen Manier me- 
chanisch direkt vom Gaspedal zugeschaltet), Ein- 
scheibenkupplung, Vierganggetriebe, dessen II. 
bis IV. Gang synchronisiert sind, Frontantrieb. 
Das alles sind bewährte — und besonders bei 
Citroen bewährte — Zutaten und keineswegs 
neu, aber sie bedürfen doch einiger Kommen- 
tare. 

Trotz seiner fast 40 PS/Liter Hubraumlei- 
stung macht der Motor einen äußerst robusten 
Eindruck. Obwohl sein maximales Drehmoment 
mit 14 mkg bei der relativ hohen Drehzahl von 
3000 U/min liegt, erwies er sich nicht etwa als 
unelastisch. Es ist klar, daß der IV. Gang als 
ausgesprochener Schongang unterhalb 50 km/st 
an Durchzug merklich nachläßt und es schon 
feinfühliger Gaspedalbedienung bedarf, um ab 
30 km/st in diesem Gang noch zügig beschleuni- 


en zu können (der Nachteil des rein mechani- 
schen Registervergasers). Ich bin aber auch der 
festen Überzeugung, daß selbst ein mehr als schalt- 
fauler Fahrer den unteren Drehzahlbereich mei- 
det, einfach, weil man sich auf das Schalten 
freut. Tatsächlich sollte ja der III. Gang der 
eigentliche Fahrgang sein. Er kann bis 15 km/st 
herab mit Vorsicht, bis 20 km/st ohne jedes Fein- 
oefühl benutzt werden und reicht im übrigen 
Bis 120 km/st hinauf. Geräuschmäßig fiel mir der 
Motor weder durch extreme Lautstärke noch 
durch besondere Laufruhe auf. Man hat das hin- 
tere Motorende ja praktisch direkt neben den 
Füßen, also sehr nahe bei sich. Gleichwohl ist das 
Motorgeräusch nie störend. Weitere Feinheiten in 
maschineller Hinsicht: Die Auspuffleitung passiert 
zunächst einen Vorauspufftopf und wird dann 
zwecks schneller Abkühlung ganz nach vorn in 
den direkten Luftstrom geführt. Sphärische Ver- 
brennungsräume sind durch U-Stellung der Ven- 
tile zueinander ermöglicht worden. Das Ansaug- 
rohr wird nicht, wie üblich, durch die Auspuff- 
gase vorgeheizt, sondern durch das Kühlwasser, 
es wird also bei Dauerbeanspruchung u. U. auch 
förmlich gekühlt (ähnliches Prinzip wie beim Ol- 
Wasser-Wärmetauscher). Der Ventilator ist acht- 
flügelig und aus Kunststoff; man hat hier für 
sorgfältige und verlustarme Luftführung gesorgt. 
Zwei Unterbrecher und Zündspulen sind vorge- 
sehen. 

Eine längs im Fahrzeug stehende Vierzylin- 
der-Maschine von nahezu zwei Litern Hubraum 
und das restliche Triebwerk für 14 mkg Motor- 
drehmoment machen es verständlich, daß der Ab- 
stand hinteres Motorenende/Vorderachse recht 
groß ist. Es gab nur die beiden Möglichkeiten, 
entweder die Maschine in den eigentlichen Fahr- 
gastraum hineinragen zu lassen (gute Wärme- 
und Geräuschisolation notwendig) oder aber noch 
größeren Radstand und noch höhere Gesamtwa- 
genlänge in Kauf zu nehmen. Man entschied sich 
für das erstere. Die dadurch entstehende Einbuch- 
tung im Fahrgastraum stört weder Fahrer noch 
Beifahrer und (da dieser Fünfsitzer vorn mit 
Einzelsitzen ausgestattet ist) auch sonst nicht, 
weil der Durchstieg von rechts nach links kaum 
begrenzt ist. Trotzdem glaube ich, daß man sich 


Blick auf den Motor (vorn links der Hydraulikzentralbehälter, die Kugel ist das linke 
vordere Gasfederungselement), das Ersatzrad vor dem Motor mit Stützbock für den 


diese Längenverschwendung für alle Zukunft 
nicht wird leisten können und an andere Lösun- 
gen — etwa Boxermotor, V-Motor oder querge- 
stellte Maschine etc. — denken muß. 

Als Kupplung ist eine normale trockene Ein- 
scheibenkupplung vorhanden, von der der Fahrer 
allerdings nichts merkt, weil ja alle Kupplungs- 
vorgänge automatisch erfolgen. Wenn man den 
DS 19 heute irgendwo abstellt, wird man von 
Interessenten förmlich umringt. Zum Teil wun- 
dern sie sich über den schwachen Ganghebel vor 
dem Lenkrad, zum Teil wird man gefragt, ob der 
Wagen ein automatisches Getriebe habe. Keine 
dieser Vermutungen ist richtig: Der DS 19 be- 
sitzt ein normales mechanisches Vierganggetriebe 
und eine ebenso normale Kupplung. Neu aber 
ist, daß die Gänge nur vorgewählt werden, wäh- 
rend das eigentliche Schalten und das. zugehörige 
Kuppeln von der Oldruckanlage ohne weiteres 
Zutun des Fahrers besorgt werden. Ich möchte 
behaupten, daß diese Lösung die europäische Lö- 
sung des Getriebeproblems überhaupt ist: Man 
hat ein mechanisches Stufengetriebe hohen Wir- 
kungsgrades und jederzeit die Möglichkeit, den 
für richtig erachteten Gang zu wählen; es bedarf 
aber nur eines Hebeldruckes, um den Gedanken 
in die Tat umzusetzen, und keinerlei Kraftauf- 
wands oder gar der Konzentration. Ein synchro- 
nisiertes Getriebe ist zwar im heute gebräuch- 
lichen Wagen schon eine wunderbare Bedienungs- 
erleichterung, aber die Kupplungsarbeit ist nach 
wie vor zu leisten, — und mancher lernt es ja 
bekanntlich nie. Die automatische Kupplung ist 
deshalb ganz gewiß ein Thema, das von der 
Automobilindustrie demnächst energisch in An- 
griff genommen werden muß, erst recht beim Wa- 
gen der Mittelklasse, wo man großen Komfort 
fordern muß, aber zu schwache Motoren und 
wirtschaftliche Rücksichten ein vollautomatisches 
Getriebe auf der üblichen hydrodynamischen Ba- 
sis verbieten. Auch in dieser Beziehung sind die 
Franzosen (Ferodo mit Fliehkraftkupplung und 
Ferlec-Kupplung) entschieden weiter, während 
bei uns noch alles in der Entwicklung steckt bzw. 
vielversprechende Lösungen in der Versenkung 
verschwunden scheinen. 


Mit der Theorie allein ist es freilich nicht 


viel getan! 
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getan, und es ist recht aufschlußreich, die Praxis 
am DS 19 zu studieren. Jeder Gang besitzt sei- 
nen eigenen Hydraulik-Zylinder, der das Ein- 
bzw. Ausrücken des entsprechenden Getriebe- 
rades bzw. der Synchronisation zu besorgen hart. 
Der Impuls wird durch das Verschieben des Ge- 
triebevorwählhebels gegeben; eine sinnreiche 
Automatik betätigt dabei die Kupplung. In der 
Handhabung sieht das so aus: Man läßt den Mo- 
tor an, drückt den Ganghebel in die Stellung des 
I. Ganges, löst die Feststellbremse oder läßt die 
Fußbremse los, gibt Gas und fährt an — mit 
wenig Gas sehr sanft und ruckfrei, mit viel Gas 
im „Kavalierstart“. Zum Einschalten der näch- 
sten Gänge genügt das Wegnehmen von Gas, das 
Verstellen des Gangwählhebels und wieder Gas- 
geben. Das alles geht völlig ruckfrei vor sich — 
unter der Voraussetzung, daß man gewisse Schalt- 
pausen einhält und die Gasdosis richtig wählt. 
Man lernt das ruckfreie Schalten sehr schnell, 
aber ich muß gestehen, daß mir das völlig stoß- 
freie Zurückschalten auch nach 2500 km Testfahrt 
noch nicht immer 100%ig gelang, vollends im 
oberen Drehzahlbereich. Man soll dabei das Gas 
stehen lassen, aber dieses Rezept ist ziemlich grob 
und befriedigt meine Ansprüche nicht ganz. Ein 
leichtes Zurücknehmen des Gaspedals vor dem 
Schalten und die richtige Menge Gas während des 
Schaltens sind wichtig, man erwischt beides nicht 
stets gleich gut. Es soll aber auch bei Fußbetäti- 
gung der Kupplung vorkommen, daß das Zurück- 
schalten einen Stoß zur Folge hat, weil die Kupp- 
lung noch eine Drehzahldifferenz zwischen Mo- 
tor und Getriebeantriebswelle auszugleichen hat. 
Beim DS-Triebwerk ist das nicht anders, nur daß 
hier nicht mehr der linke Fuß ausgleichen kann, 
sondern lediglich die Gasdosis. Ist deshalb eine 
Kupplungsautomatik abzulehnen? Gewiß nicht, 
denn wie ich aus eigener Erfahrung weiß, kann 
man mindestens das normale Zurückschalten nach 
entsprechender Übung lernen. Es ist keinerlei Pro- 
blem, solange man das Schalten auf die mittleren 
und unteren Drehzahlen beschränkt, was der 
durchschnittliche Citroen - Käufer ohnehin tun 
wird. 

Von bestimmter Seite wurde der Einwand ge- 
macht, daß die automatische Kupplung mit sehr 


Radwechsel und in das Innere des DS 19. Auch für die „innere Sicherheit” wurde 
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Entsprechende Niveauverstellung ermöglicht mit Hilfe 
eines Stützbocks sogar den Radwechsel. Der Hinterkot- 
flügel muß abgenommen werden. 


Die Türklinke ist als Haltegriff ausgebildet und vorbild- 
lich zu verriegeln. 


Oben ist die Fensterabdichtung (ohne Rahmen, an brei- 
ten Gummiprofilen), unten die Fugenanordnung Kot- 
Aügel/Motorhaube/Vordertüre erkennbar. 


viel Verzögerung arbeite, namentlich beim Ran- 
gieren. Das ist in der Auswirkung nicht ganz ab- 
zuleugnen, aber eigentlich doch ein Trugschluß. 
Es ist beim normalen Triebwerk durch weiche Be- 
dienung der Kupplung möglich, auch mit Leer- 
laufdrehzahl anzufahren. Beim DS 19 darf die 
Kupplung im Leerlauf noch nicht ansprechen, 
vielmehr erfolgt der Kupplungsvorgang bei etwa 
900 U/min des Motors, wo auch schon genügend 
Drehmoment vorhanden ist, um ein sicheres An- 
fahren ohne Abwürgen der Maschine zu garan- 
tieren. Und auch da arbeitet die Kupplung bei 
vorsichtigem Gasgeben weich, aber eben mit „Ver- 
zögerung“, wie auch plötzliches Gaswegnehmen 
die Kupplung nicht so schnell wieder löst, wie 
etwa beim Auskuppeln mit. dem Fuß. Das ist aber 
bei jeder Kupplungsautomatik genau dasselbe, 
ob es sich um die DS 19-Lösung, um die Ferlec- 
Kupplung oder um einen deutschen Kupplomat 
handelt. Eine gewisse Umstellung ist notwendig, 
und eine automatische Kupplung wird ja auch 
nicht mit Blick auf sportlich eingestellte Fahrer 
entwickelt, genauso wenig wie eine Box mit Fest- 
einstellung für den Berufsfotografen. So ist das 
Rangieren mit dem DS 19, der übrigens trotz sei- 
nem langen Radstand von 3125 mm und trotz 
dem Frontantrieb nur 11 m Wendekreisdurch- 
messer hat, reine Gewohnheitssache. Das Anfah- 
ren am Berg geht mit Hilfe der „Handbremse“ 
— beim Citroen ein Fußpedal — genauso gut 
wie bei jedem normalen Wagen. Ohne sie ist ein 
Zurückrollen des Fahrzeugs oder grobes Ein- 
rücken der Kupplung allerdings nicht zu vermei- 
den. An sich ist die Drehzahl, bei der automa- 
tisch ausgekuppelt wird, gleich der Einkupp- 
lungsdrehzahl, also 900 U/min. Dies ist in jedem 
Gang der Fall. Wie bei anderen automatischen 
Kupplungen ist man aber bemüht, im Gefälle 
möglichst erst bei sehr niedriger Geschwindigkeit 
die Verbindung Motor/Kupplung zu lösen, um 
den Motor recht lange als Bremse benutzen zu 
können. Beim DS 19 bewirkt das Treten der 
Fußbremse gleichzeitig eine Verschiebung der 
Entkupplungsdrehzahl nach unten (an der Auf- 
wärtsbewegung des Gaspedals schön zu beob- 
achten!). Aus meiner bisherigen Erfahrung, mit 
automatischen Kupplungen auf hydraulischer 
Unterdruc- und elektromagnetischer Basis kann 
ich sagen, daß die Citro@n-Lösung zwar auch 
nicht die letzten Prozente an Wünschen erfüllen 
kann, die etwa der Sportfahrer noch hat, zugleich 
aber auch, daß man mehr von keiner Automatik 
verlangen kann, als die Citro&n-Leute zuwege 
gebracht haben. 

Das Vierganggerriebe ist- im I. Gang nicht 
synchronisiert, und in Kombination mit der 
Kupplurigsautomatik bedeutet das, daß dieser 
Gang reiner Anfahrgang ist. Um ihn zu schalten. 
muß man vorher anhalten oder doch das Tempo 
fast auf Stillstand absinken lassen, weil man 
Zwischengas im Sinne des Normalgetriebes nicht 
geben kann. Im Stadtverkehr und unter norma- 
len Verhältnissen fällt das nicht als Mangel auf, 
und nur im ausgesprochenen Gebirgsverkehr sind 
Fälle denkbar, wo ein synchronisierter I. Gang 
angebracht wäre. Im II. Gang kann übrigens in 
der Ebene gleichfalls angefahren werden, man hat 
hier ca. 18% Bergsteigefähigkeit. 

Dem Frontantrieb ist Citron auch bei der 
neuesten Schöpfung treu geblieben. Wer die Vor- 
züge dieser Antriebsart .aus eigenem Erleben 
kennt, kann das verstehen. Neben günstigerem 
Verhalten des Fahrzeugs in der Kurve resultiert 
aus ihr nämlich bessere Kursstabilität auf der 
Geraden, vor allem — und der DS 19 unter- 
streicht die Richtigkeit dieser Theorie sehr deut- 
lich — auch bei Seitenwind. Es ist Citro&n gelun- 
gen, die Antriebsgelenke selbst noch bei 45° Ein- 
schlagwinkel der Vorderräder exakt arbeiten zu 
lassen. Nur so war bei über 3 m Radstand ein 
Wendekreisdurchmesser von nur 11 m möglich. 
Einmal mehr muß ich hier darauf hinweisen, daß 
die übliche Antriebsart (Motor im Wagenbug, 
Antrieb der Hinterachse) eine recht untechnische 
Sache ist: Erzeugung der Vortriebskraft ganz 
vorn und ihre Ausnützung ganz hinten, dazu 
eine lange, deshalb meist zweiteilige Kardanwelle 
mit entsprechender Beeinträchtigung der Fuß- 


freiheit im Fahrgastraum. Als neuester Ges:chts- 
punkt kommt dazu, daß man aus Fertigungs- und 
Reparaturgründen das gesamte Triebwerk zu- 
sammenfassen möchte (Großgruppenbauweise). 
Nur Front- und Heckantrieb sind in dieser Be- 
ziehung konsequente Lösungen. 

Man kann sich da höchstens noch streiten, 
welcher von beiden rationeller ist (Frontantrieb 
bedingt teure Gelenke), fahrtechnisch richtiger ist 
nach allen Erkenntnissen der Wissenschaft der 
Frontantrieb. Ihm wirft man allerdings vor 
(wenn heute auch kaum noch begründet), daß 
auf glatter Fahrbahn und in der Steigung die 
Vorderräder die Leistung nicht mehr auf den Bo- 
den bringen, weil sie durchrutschen. Durch Vor- 
verlegen des Antriebssatzes, z. T. ja noch vor die 
Vorderachse, erhält die Vorderachse so viel Last, 
daß die genannten Bedenken fallen gelassen 
werden können. Die Wissenschaft fordert sogar 
sehr hohe Vorderachslast, damit der Schwerpunkt 
des Fahrzeugs nach vorn kommt. Dieserart er- 
gibt sich günstigeres Fahrverhalten, erst recht bei 
Seitenwind. Citroen ist diesen Weg ganz konse- 
quent und fast extrem gegangen. Beispielsweise 
hat die Vorderachse bei Besetzung mit zwei Per- 
sonen ca. 2/3 des Gesamtgewichtes zu tragen, und 
selbst bei voller Besetzung und bei strikter Aus-- 
nützung des Kofferraumes entfallen noch ca. 60%/0 
des Gesamtgewichts auf die Vorderachse. Tatsäch- 
lich konnte daraufhin die Hinterachse als sekun- 
där behandelt werden, was erstens durch die klei- 
nere Bereifung und zweitens durch die engere 
Spurweite (1300 gegen 1500 mm) demonstriert 
wird. Sie ist quasi nur noch „Schleppachse“ tra- 
genden Charakters und wurde — entgegen dem 
Formgefühl — aus rein funktionellen Gründen 
(großer Radstand ist für Federung wie für Stra- 
ßenlage gut) so weit wie möglich nach hinten ge- 
rückt. Die Schönheit mußte bewußt dabei in den 
Hintergrund treten. 


Das Fahrwerk 


Sind Frontantrieb und Achslastverteilung 
beim DS 19 an sich schon Garanten für hervor- 
ragende Straßenlage, so hat man doch bei Citro@n 
noch mehr getan. Eine Spurweite von 1500 mm 
an der Vorderachse ist sonst unter Europäern 
nicht zu finden (Mercedes 1430 mm!). In Verbin- 
dung mit 3125 mm Radstand und dem sehr 
niedrigen Schwerpunkt muß das eine exzellente 
Straßenlage ergeben, die auch tatsächlich aller- 
höchstes Lob verdient. So sehr man das im Inter- 
esse der Fahrsicherheit begrüßt, wird man aus 
der eingangs umrissenen Aufgabenstellung her- 
aus allerdings gleichzeitig beste Federungseigen- 
schaften fordern müssen. Was die Citroen-Kon- 
strukteure hier geschaffen haben, ist weit mehr 
als eine Erfüllung dieser Forderung. Wer den 
DS 19 auf Schlaglöchern und Feldwegen erlebt 
hat, wird zugeben, daß man ab sofort einen 
Maßstab für Federungsqualität schaffen 
muß. 

Freilich hat man bei Citro@n nicht gespart. 
Mechanische Federelemente aus Stahl oder Gum- 
mi wären billiger gewesen, aber die Gas- bzw. 
Luftfederung ist eben besser! Eigentliches Feder- 
element jedes Rades beim DS 19 ist ein Gaspol- 
ster in einer Metallkugel, das selbst leichtesten 
Ausschlägen der Radachse nachzugeben imstande 
ist. Im Prinzip muß man sich die erwähnte Ku- 
gel in der Mitte durch eine hochelastische Mem- 
brane abgeteilt denken. Über ihr befindet sich das 
Gaspolster, unter ihr jedoch Flüssigkeit (man 
könnte Ol sagen, doch handelt es sich praktisch 
um Bremsflüssigkeit, also Ol, das sehr kältebe- 
ständig ist und nicht zur Blasenbildung neigt; die 
gesamte Hydraulik des Citro&n arbeitet mit die- 
ser Flüssigkeit). Die Fortsetzung der Kugel nach 
unten hin bildet ein gleichfalls mit Flüssigkeit 
gefüllter Zylinder, in dem ein Kolben gleitet. 
Letzterer nun ist direkt mit der Radaufhängung 
verbunden, wird also beim Durchfedern auf- bzw. 
abbewegt. Membrane und Gaspolster werden 
demnach „hydraulisch beaufschlagt“. Durch ka- 
librierree Düsen kann die Flüssigkeit über dem 
Kolben in das andere Ende des Zylinders gelan- 
gen, womit eine Stoßdämpfung verbunden ist. 
Ausgesprochene Stoßdämpfer werden damit über- 


flüssig — eine sehr elegante und funktionell viel 
richtigere Lösung als mit gesonderten Teleskop- 
stoßdämpfern. 

Entscheidend ist aber, daß die Flüssigkeits- 
menge zwischen Kolben und Membrane variiert 
werden kann. Wird sie durch Zupumpen von 
Flüssigkeit vergrößert, so muß der Kolben fort 
von der Membrane nach außen wandern und das 
betreffende Rad sich im Sinne einer Ausfederung 
vom Fahrgestell entfernen. In der Auswirkung 
entspricht das einem Anheben des Wagenkörpers 
gegenüber dem- Boden, also einer Vergrößerung 
der Bodenfreiheit. Tatsächlich kann man beim 
Citroen, dessen Bodenfreiheit normal 16cm be- 
trägt, durch Verstellen eines Hebels den Wagen- 
körper anheben, was auf zerfurchten Feldwegen. 
auf Waldwegen mit Wurzeln und Baumstumpen 
usw. sehr wertvelli ist, umso mehr, als der lange 
Wagen natürlich leichter zum Aufsitzen zu bein 
gen ist als ein Wagen kurzen Radstands. Es sind 
dieserart insgesamt drei Wagenhöhen einstellbar, 
in denen der DS 19 fahrbereit ist, wenn auch an 
sich auf längerer Strecke nur mit der „Normal- 
einstellung“ gefahren werden soll. 

Je eine extreme Hoch- und Tiefstellung dient 
dem Radwechsel. Dem Wagen ist als „Wagen- 
heber“ lediglich ein in der Höhe grob verstellbarer 
Stützbock mitgegeben, und der Radwechsel geht 
höchst einfach so vor sich: Der. Wagenkörper 
wird in die höchste Stellung gebracht. Der Stütz- 
bock wird mittels einer Ose in einen Zapfen der 
Rahmenlängsträger eingehängt und mit Hilfe 
eines Stiftes und mehrerer Einstellöcher in der 
Höhe so fixiert, daß seine Aufstandsfläche mög- 
lichst nahe am Boden ist. Dann wird der Niveau- 
hebel in die tiefste Stellung gebracht, worauf die 
entgegengesetzte Seite ganz absinkt, die „Wagen- 
heberseite“ auf dem Bock aufsitzt und die beiden 
Räder dieser Seite nach oben wandern, also den 
Boden verlassen. Sie können jetzt abgenommen 
werden, d.h. das Vorderrad sofort, das Hinter- 
rad nach Abnahme des hinteren Kotflügels. Letz- 
teres ist sehr einfach, da der Kotflügel vorn in 
zwei Zapfen der Karosserie ruht, hinten aber nur 
durch eine Schraube gehalten wird, die mit dem 
Radwechselwerkzeug gelöst wird. Alle Räder ha- 
ben übrigens Zentralverschluß mit einer einzigen 
Schraube! Das Reserverad sitzt unter der Motor- 
haube ganz vorn und soll Kühler wie Triebwerk 
bei Frontalzusammenstößen einen gewissen Schutz 
gewähren. Beim Lösen der Kotflügelschraube be- 
dient man sich einer Kurbel, die man zum An- 
werfen des Motors von Hand (mit entsprechen- 
der Verlängerung) benutzen kann. Hier sei gleich 
erwähnt, daß zum Zwecke des Anschiebens bzw. 
Anschleppens die Kupplung durch einen kleinen 
Hebel fest zum Eingriff zu bringen ist, während 
sie normalerweise im Stand bzw. Leerlauf des 
Motors ja ausgerückt ist. 

Mit der wahlweisen Niveauverstellung des 
Wagenkörpers allein gaben sich die Citro&n-In- 
genieure noch nicht zufrieden. Vielmehr sorgen 
Regelorgane dafür, daß die einmal eingestellte 
Niveauhöhe automatisch erhalten bleibt, und 
zwar een von der Belastung. Gleich, ob 
das Fahrzeug leer oder mit fünf Personen besetzt 
ist — die Bodenfreiheit bleibt dieselbe und mit 
ihr die Einstiegshöhe. Man mag das als übertrie- 
bene Maßn ahme ansehen, hat aber in der Luft- 
federung des Nutzfahrzeugs und insbesondere 
Omnibusses, wie sie heute auch bei uns schon 
(hinter verschlossenen Türen) sehr weit gediehen 
ist, ein genaues Pendant. Auch hier schätzt man 
konstante Einstiegshöhe bzw. Ladehöhe. Anderer- 
seits gewährt eine solche automatische Anpassung 
an die Belastung gleichbleibende Federwege, die 
bei gebräuchlichen "Federelementen durch die Zu- 
ladung ja weitgehend erschöpft werden und im 
Fahrbetrieb dann fehlen. Die Funktion dieser 
Niveauerhaltung kann man schon beim Einstei- 
gen beobachten: Durch die Belastung wird die 
Bodenfreiheit verringert, und schon hebt sich der 
Wagenkörper (zuerst hinten, dann vorn) wie von 
Zauberhand wieder auf das eingestellte Niveau. 
Entsprechendes geschieht, wenn man aussteigt. 
Fährt man mit einigem Tempo über eine Stra- 
ßenkuppe (Entlastung der Vorderachse), so hört 
man augenblicklich die Automatik arbeiten! 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
CITROEN DS 19 


MOTOR 


4 Zylinder, Bohrung x Hub 78x 100 mm, Hub- 
raum 1898 ccm, Verdichtung 7,5:1, Leistung 
75 PS bei 4500 U/min, max. Drehmoment 
14 m kg bei 3000 U/min, hängende Ventile 
(Stoßstangen und Kipphebel), seitliche Nocken- 
welle (Kettenantrieb), Aluminium-Zylinderkopf, 
Pumpenkühlung (Wasserinhalt 11 Liter ein- 
schließlich Heizung), Druckumlaufschmierung 
(Ölinhalt 4 Liter) mit Ölfilter, Fallstromver- 
gaser Weber 24/30 DCLC in Registeranord- 
nung, mechanische Kraftstoffpumpe, 60-Liter- 
Tank im Heck, Batterie 6 V 75 Amp.st., Kolben- 
geschwindigkeit bei Maximaldrehzahl (4500 U/ 
min) 15 m/s, bei 100 km/st (2790 U/min) 9,3 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Trockene Einscheibenkupplung, automatisch 
durch Öldruck betätigt, Vierganggetriebe, 
Il. bis IV. Gang synchronisiert, Vorwählhebel 
am ‚Armaturenbrett, Übersetzungen: I. 3,55, 
11. 1,89, 11. 1,23, IV. 0,85, Rückwärts 3,80; Achs- 
antrieb mit Getriebe und Motor zu einem Block 
zusammengefaßt, Übersetzung 3,89, Ölinhalt 
im Antriebsaggregat 2,5 Liter, Frontantrieb. 


FAHRWERK 


Kastenprofilrahmen mit verschweißtem Karos- 
serieunterteil, Einzelradaufhängung an Quer- 
lenkern und Stabilisator, hinten Einzelradauf- 
hängung an Längslenkern, Gasfederung mit 
automatischer Anpassung an die Belastung, 
Reifen vorn 165x400, hinten 155x400, Zahn- 
stangenlenkung mit Öldruckunterstützung, hy- 
draulische Zweikreisbremse mit Öldruckunter- 
stützung (vorn Scheiben-, hinten Trommel- 
bremse), Feststellbremse als Pedalbremse aus- 
gebildet und mechanisch auf die Vorderräder 
wirkend, 


Geschwindigkeit in km/st 


048 
Beschleunigungszeit in Sek. 
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ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 3125 mm, Spurweite 1500/1300 mm, 
normale Bodenfreiheit 160 mm (verstellbar), 
Außenmaße 4800 x1790x1470 mm, Wende- 
kreisdurchmesser 11m , Leergewicht 1240 kg, 
zulässiges Gesamtgewicht 1650 kg. 


Höchstgeschwindigkeit: 


40 km/st 
80 km/st 
120 km/st 
146 km/st 


Beschleunigung: 


O bis 60 km/st 
0 bis 80 km/st 
0 bis 100 km/st 
0 bis 120 km/st 
0 bis 140 km/st 


Leistungsgewicht: 


fahrfertig 
voll belastet 


16,5 kg/PS 
22,0 kg/PS 


Verbrauch: 


Testverbrauch 11,3 Liter/100 km 


PREISE 


(verzollt ab Köln) Limousine .. DM 12350.— 


Steuer 
und Versicherung 


Kfz.-Steuer im Jahr.. DM 274.— 


Mindesthaftpflichtversicherung 
im Jahr.... DM 340.— +5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
im Jahr.... DM 404.— + 5% 


12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56 60 


Dieses Bild zeigt die Tiefe des Kofferraums auch nicht 


Die Radaufhängung erfolgt vorn durch 
Querlenker und hinten durch einfache Längs- 
lenker, die jeweils über ein Gestänge auf die 
Hydraulik arbeiten. Vorn wie hinten bleibt so- 
mit der Radsturz erhalten, hinten auch die Spur- 
weite, wogegen sich der Radstand beim Durch- 
federn leicht ändert. Die sehr exakte Radfüh- 
rung hat ihre unbestrittenen Vorteile, insbeson- 
dere, was die Schienenempfindlichkeit- angeht 
(der DS 19 nimmt nicht die geringste Notiz 
selbst von nassen Schienen!); sie ist aber leider 
auch Überträger von Fahrwerksgeräuschen, wes- 
halb der Wagen auf grobem Kopfsteinpflaster 
leider nicht ganz dröhnfrei ist. 

Die Lenkung ist eine einfache Zahnstangen- 
lenkung, die mit genau drei Lenkradumdrehun- 
gen von Anschlag zu Anschlag als sehr direkt zu 
bezeichnen ist, wenn man die großen Einschlag- 
winkel berücksichtigt. Man konnte sich das gut 
leisten, weil auch hier die Hydraulik die Haupt- 
lenkarbeit leistet. Sie greift direkt an der Zahn- 
stange an und erlaubt das Betätigen der Lenkung 
auch im Stand, trotz der hohen Vorderachslast. 
Die Lenkung selbst muß sehr genau auf Gerade- 
ausfahrt eingestellt werden, und die Hydraulik 
spricht erst nach leichtem Überschreiten dieser 
Stellung durch die Handkraft an, aber mit sehr 
schönem Übergang und nicht schlagartig wie bei 
manchen anderen Hilfslenkungen. Das Einspei- 
chenlenkrad soll der höheren Sicherheit des Fah- 
rers bei Zusammenstößen dienen und das Ein- 
dringen der Lenksäule in die Brust verhindern. 
In axialer Richtung ist allerdings so gut wie keine 
Elastizität spürbar. Die Größe des Lenkrades und 
die Größe des Lenkkranzes sind übrigens sehr 
angenehm. 

Viel ist zu den Bremsen zu sagen. Daß die 
„Handbremse“ als Bremse mit Fußpedal ausge- 
bilder ist, sagte ich schon. Das kommt nicht von 
ungefähr. Die eigentliche, Betriebsbremse wirkt 
ja 'nur, wenn die Hydraulikanlage genügend 
Druck erzeugt hat, bei Ausfall stünde man ohne 
Bremse da.. In diesem Fall springt die zweite 
Bremse ein, die dann eben mit dem linken Fuß 
bedient wird, was sich auch beim Rangieren oder 
Anfahren in der Steigung empfiehlt. Sie kann 
durch einen Hebel auch verriegelt werden und 
ist dann reine Feststellbremse. Während die Hin- 


annähernd. Automatische Beleuchtung, kein Ersatzrad! 


terradbremsen als Trommelbremsen gebräuchli- 
cher Bauart ausgebildet sind, hat man es vorn 
mit Scheibenbremsen zu tun, die direkt am An- 
triebsgehäuse sitzen, also nicht an den Rädern. 
Auf diese Weise ließ sich bestimmt auch der un- 
gewöhnlich große Einschlagwinkel der Vorder- 
räder verwirklichen, und die Bremsen als solche 
zählen nicht zur ungefederten Masse und sind 
besser geschützt. Sie sind weitgehend verschalt, 
werden aber durch eigene Luftführungskanäle di- 
rekt mit kühlender Frischluft versorgt. Auf sie 
arbeitet die „Handbremse“ mechanisch über Seil- 
züge, die Fußbremse aber hydraulisch wie auf 
die hinteren Trommelbremsen. 

Als Betätigungsorgan für die Betriebsbremse 
hat man einen einfachen Knopf, etwa wie für die 
Fußabblendung, vorgesehen, der nur minimalen 
Hub macht. Die Gründe sind mir nicht geläufig, 
und ich möchte fast sagen, daß man mit dieser 
Lösung etwas zu weit nach vorn geprellt ist. Es 
ist kein Wunder, wenn wenige Millimeter Knopf- 
hub weniger Feinfühligkeit vermitteln als meh- 
tere Zentimeter Pedalweg. Ich muß zwar zuge- 
ben, daß diese Bremse praktisch schon beim blo- 
ßen Aufsetzen des Fußes Wirkung zeigt und 
diese Wirkung bei größerem Druck progressiv bis 
zur Stopbremsung anwächst — aber leider mit 
zeitlicher Verzögerung, die man gerade bei 
einer Betriebsbremse ablehnen muß. Da man nie 
so ganz sicher ist, wie die Bremse „kommt“, über- 
bremst man automatisch, d. h. man bremst stär- 
ker als notwendig und für die Fahrgäste dann 
völlig unerwartet. Die Verzögerung bis zum An- 
sprechen der Bremse ist immerhin so groß, daß 
die Stopbremsverzögerung — gemessen zwischen 
Berühren des Bremsknopfes bis zum Stillstand 
des Wagens — deutlich darunter leidet. So habe 
ich maximal 7,4 m/sec? als mittlere Verzögerung 
ermittelt, während die eigentliche Bremswirkung 
— vom Ansprechen der Bremse bis zum Still- 
stand — bestimmt sehr viel höher ist. Nun sind 
Verzögerungen jenseits 7 m/sec? ja gewiß nicht 
schlecht, aber angesichts der sonstigen Eigenschaf- 
ten des DS 19 nicht das, was von mir erwartet 
wurde. Ich glaube, daß ein normales Bremspedal 
mit großem Bedienungsweg zumindest für die 
Fahrgäste Vorteile hätte, weil eben besser dosier- 
tes Bremsen möglich wäre. Übrigens habe ich 


Längsschnitt. Zu beachten: Re- 


serveradunterbringung, Trieb- 
werkanordnung, Schaumgummi- 
polster, Kofferraumtiefe. 


nach längerer Fahrt auf unserer großen Teststrecke 
eine Art Klemmen des Bremsknopfes beobachtet, 
was ein feines Bremsen ohnehin vereitelte. Auch 
in solchen Fällen ist man an der zweiten Bremse 
froh, die mit 4 m/sec? (bei allerdings ziemlich gro- 
ßer Fußkraft) noch sehr wirksam ist und vor 
allem auch jede Blockiergefahr ausschließt. Die 
Betriebsbremse wird damit dann leider zur rei- 
nen Stopbremse degradiert — oder man hat sehr 
viel Zeit, die Bremswirkung abzuwarten. Etwas 
weniger Kühnheit in der Konzeption hätte mehr 
Fortschritt bedeutet. 


Die Karosserie 


Auch hier ist man sehr neue Wege gegangen. 
Der eigentliche Rahmen aus Kastenprofilen ver- 
schmilzt mit dem Karosserieboden zu einer stei- 
fen, tragenden Einheit, ohne daß hierfür Seiten- 
pfosten oder Dach notwendig wären. Trotzdem 
kann man nicht von einer Rahmen-Boden-An- 
lage A la Mercedes-Benz sprechen, denn letztere 
erhält durch Pfosten und Dach zusätzliche Fe- 
stigkeit. Beim Citroen ist das (übrigens sehr 
flache, dadurch auch auf der Hinterbank gute 
Sitzhöhe und vorteilhafte Fertigung garantie- 
rende) Wagendach aus Kunststoff hergestellt und 
mit den Seitenpfosten leicht auswechselbar ver- 
schraubt. Ja, man sieht sogar vor, dieses Dach 
auf Wunsch durch ein volltransparentes Dach 
aus Plexiglas zu ersetzen! Da die Pfosten wirk- 
lich keine tragende Funktion haben, sind sie im 
Interesse guter Sicht sehr schmal. Auch in dieser 
Hinsicht gibt der DS 19 ein Vorbild ab! Türen 
und Kotflügel sind leicht demontierbar, sämt- 
liche Fenster extrem breit und hoch. Letztere sind 
voll abkurbelbar, sie sitzen auch nicht in beson- 
deren Rahmen, sondern legen sich gegen breite 
Gummiköder an den Seiten- bzw. Stirnpfosten 
an. Wenn das auch angeblich nicht funktionieren 
soll: Die Fenster waren im geschlossenen Zustand 
absolut wind- und regendicht! Übrigens waren 
Windgeräusche nicht zu beobachten, trotz deut- 
lichen Stufen zwischen Windschutzscheibe und 
Pfosten. Vielleicht hat man den Rundungshalb- 
messer der Stirnscheibe besonders günstig er- 
wischt. Die Türen sind sehr breit und der Ein- 
stieg deshalb sehr leicht, auch vorn, wo die Türen 
weit nach vorn vor die Windschutzscheibenebene 
greifen. Sie können alle vier von innen ver- 
riegelt werden, und zwar sehr praktisch und vor 
allem „kindersicher“. Zugleich kann die Klinke 
als Halte- und Zuggriff benutzt werden, ohne 
daß man Angst haben mußte, die Tür ging auf. 

Selten hört man so widersprechende Urteile 
wie über die Karosserieform gerade dieses Wa- 
gens. Ich kann da nur sagen: Fünf Jahre verstrei- 
chen lassen! Der DS 19 ist auch in seiner Form 
um Jahre. voraus. Eigentlich ungewohnt ist ja 
nur die Seitenansicht, Front- und Rückansicht 
sind sogar überzeugend gelungen. Da niemand 
sagen kann, wie der Publikumsgeschmack in fünf 
Jahren aussieht, hat man lediglich die Zweck- 
mäßigkeit der Karosserie zur Geltung kommen 
lassen. Alle Teile sind möglichst eben ausgebildet, 
weil man um die Kosten weiß, die durch sphä- 
risch gekrümmte Blechteile bei der Herstellung 
entstehen. Wo solche Krümmungen trotzdem 
nicht zu vermeiden waren und aufeinander sto- 
ßen — etwa Motorhaube und Kofferraumdeckel 
mit den Kotflügeln —, hat man breite Fugen 
gelassen, die nicht mehr wie seither jeweils an 
zwei Blechstücken auf den Millimeter genau ge- 
formt zu sein brauchen. Vielleicht ist in diesem 
Detail der Citroen sogar noch wegweisender als 
in seiner übrigen Technik, denn hier liegt der 
Schlüssel für rationellste Fertigung und billigsten 
Herstellungspreis. Die Stilistren können hier ge- 
trost in die Schule gehen! Ich will nicht behaup- 
ten, daß man nicht manches noch gefälliger und 
eleganter hätte machen können, kaum aber zweck- 
mäßiger. Störend dagegen empfand ich die „Tü- 
ten“ am Wagendachende, welche die Blinkleuch- 
ten enthalten. 

Das kurze Wagenheck läßt einen so großen 
Kofferraum gar nicht erwarten, doch ist eben der 
Raum bis vor zu den Lehnen der Fondbank aus- 
genutzt, auch verringert kein Ersatzrad den ver- 
fügbaren Raum. Vorn umgreifen die Stoßfänger 
als organischer Bestandteil der Frontverkleidung 


den gesamten Wagenbug, unter bzw. über ihnen 
wird in breiten Schlitzen dem Kühler, der Wa- 
genbelüftung und der Bremsenkühlung Luft zu- 
geführt. Hier sind auch Löcher angebracht, an 
denen man ein Abschleppseil befestigen kann. 
Die hinteren Stoßfänger bilden mit den Heck- 
lichtergruppen eine Einheit. 

Wahrscheinlich wäre bei so hervorragenden 
Federungseigenschaften eine so wundervolle Pol- 
sterung — starkes Schaumgummi — gar nicht 
notwendig gewesen, und bei uns hätte man ge- 
spart. Nicht so bei Citroön, wo man es sogar für 
notwendig hielt, die Fußmatten in Schaumgummi 
auszuführen, so daß man auf Waldmoos zu tre- 
ten glaubt. Die fabelhaft weichen Sitze sind mit 
Nylon-Spezialstoft sehr wohnlich und zugleich 
unempfindlich überzogen. Alle Sitze haben ihre 
Armlehne, eine Mittellehne im Fond ist heraus- 
klappbar. Die Vorderlehnen lassen sich in der 
Steilheit variierten und können als Liegesitze 
völlig abgeklappt werden. Das Fehlen des Kar- 
dantunnels kann man nur begrüßen. Wie er- 
wähnt, ist auch auf der Hinterbank volle Kopf- 
höhe gegeben (ca. 85 cm), und die Sicht ist auch 
hier dank der hohen Scheiben ungewöhnlich gut. 
Als Ellbogenbreite maß ich vorn 1440 mm, hin- 
ten 1390 mm. Die Kniefreiheit zwischen Rück- 
bank und Vorderlehnen ist unvergleichlich grö- 
ßer als bei unseren Wagen der Mittelklasse und 
beträgt um 40cm! Ein noch größerer Innenraum 
wäre tatsächlich Verschwendung. 

Die Ausstattung ist reichhaltiger, als man es 
dem Armaturenbrett zunächst ansieht: Die Ar- 
maturengruppe vor dem Fahrer umfaßt Tacho- 
meter mit Tageszähler, Ampe£remeter, Brennstofl- 
uhr (der 60 Liter fassende Tank sitzt im Heck 
mit Zugang von rechts, nicht abschließbar) und 
Warnleuchten für Fernlicht, Blinker und Hydrau- 
likanlage. Letztere hat einen zentralen Behälter 
mit ca. 5,2 Liter Inhalt und Plastikschauglas. 
Verwendet wird Bremsflüssigkeit, wie sie im Han- 
del erhältlich ist. Links von der Lenksäule sitzt 
der Blinkerschalter (auf Zeit arbeitend, aber auch 
von Hand abstellbar), rechts ein kombinierter 
Drehschalter für Stand- und Abblendlicht, der 
auf Druck die Hupe betätigt, außerdem aber 
noch nach rechts und links verstellt werden kann 
und dieserart das Fernlicht einschaltet bzw. das 
Zweiklanghorn ertönen läßt. In Armaturenbrett- 
mitte findet sich die Zündverstellung als Dreh- 
knopf, der Starterknopf (es wundert mich, daß 
man noch keinen automatischen Startvergaser 
vorgesehen hat), die Kippschalter für die Innen- 
beleuchtung (auch automatisch mit rechter, ver- 
schließbarer Türe) und Scheibenwischer (selbst 
abstellend, parallel wischend, durch besonderen 
Handhebel ist der linke Wischer auch von Hand 
bedienbar!), der Zugknopf für die (serienmäßige) 
Scheibenwaschanlage, ein Drehknopf für die 
stufenlose Schaltung des Entfrostergebläses und 
ein Anschluß für Handlampe, Zigarrenanzünder 
usw. An der Unterseite des Armaturenbretts sind 
noch andere Dinge verborgen: Ein Drehschalter 
zur Regulierung der Instrumentenbeleuchtung, 
die Kupplungs-Hilfsbedienung für das Anschlep- 
pen, Rückstellung des Tageskilometerzählers und 
ein Schalter für wahlweise rechte oder linke 
Parkleuchte. Direkt vor dem Lenkrad und be- 
quem ohne Loslassen des Lenkrades erreichbar 
liegt der Gangwählhebel, der in der Neutralstel- 
lung, nach links gedrückt, auch den Anlasser be- 
tätigt. Das gesamte Armaturenbrett besteht aus 
nicht splitterndem Kunststoff, dessen Oberteil 
abklappbar ist und dann einen gewaltigen Ab- 
lageraum freigibt. Beim Testwagen kam dieser 
Deckel in stetige Kollision mit dem (unten mon- 
tierten) Rückblickspiegel, der als Kippspiegel aus- 
gebildet und leider nicht sehr weit verstellt wer- 
den kann. Sein Ausschnitt ist auch ziemlich klein, 
so gut die Sicht durch die riesige Heckscheibe an 
sich auch sein könnte, wenn der Spiegel breiter 
oder sphärisch gewölbt wäre. Zum Glück war 
ein guter Außenspiegel vorhanden. Sehr hübsch 
ist auch die Idee, die Zeituhr herausziehbar zu 
machen und dahinter einen Aschenbecher anzu- 
bringen. Ein weiterer Aschenbecher ist im Fond 
zu finden. i 

Die Enden des Armaturenbretts tragen die 
Schlitze für die indirekte Belüftung, der man ein 


ganzes Kapitel widmen könnte. Noch bei kei- 
nem Wagen habe ich mir solche Frischluftmen- 
gen ins Gesicht blasen lassen können wie hier, 
auch schon bei relativ kleinem Tempo. Es sind 
durch Hebel drei Stärkestufen einstellbar, der 
Luftstrom kann durch Gummiklappen nach oben 
und unten verstellt werden. Eine solche Belüf- 
tung läßt den Verzicht auf Ausstellfenster leicht- 
fallen. Die Heizung erfolgt durch das Kühlwasser 
und ist durch einen Drehgriff fein einstellbar. Ge- 
sonderte Hebel rechts und links des Armaturen- 
bretts gestatten, beide Wagenseiten getrennt zu 
beheizen, ein weiterer Hebel rechts unten im 
Beinraum leitet Heißluft auf Wunsch auch in den 
Fond. Nicht alles am Armaturenbrett und be- 
sonders an der Instrumentengruppe spricht für 
sorgfältige Ausführung; allenfalls hier wird 
spürbar, daß auch bei Citroen Kalkulatoren sit- 
zen. Dagegen sind beispielsweise die beiden Son- 
nenblenden seitlich schwenk- und verschiebbar, so 
daß man auch die Stirnscheibenmitte und die 
Seitenfenster abdecken kann. Die Innenbeleuch- 
tung an den Mittelsäulen geht in eine Art von 
Leuchtröhren über, weitere zwei Innenleuchten 
sind in den hintersten Ecken des Fahrgastraumes 
untergebracht und können als Leseleuchten die- 
nen. 


Fahrleistung und Wirtschaftlichkeit 


Der DS 19 soll ein Transport- und kein 
Sportmittel sein, so sehr er letzteres auf Grund 
seiner Fahreigenschaften auch sein könnte. 75 PS 
bei 1240 kg Leergewicht (erstmals wog ein Test- 
wagen weniger als im Prospekt angegeben) ver- 
sprechen keinen Sportwagen. Trotzdem ist die 
Spitze mit deutlich mehr als 140 km/st als sehr 
gut zu bezeichnen und sicher ein Verdienst guter 
Stromform. Die Beschleunigungszeiten mit 9,5 
sec vom Stand auf 60 km/st, 14 sec auf 80 km/st, 
21 sec auf 100 km/st und 33 sec auf 120 km/st 
sind gleichfalls nicht gerade zahm, wenn auch 
nicht „rasant“. Man holt mit dem Citroen jedoch 
gerade dadurch sehr viel an Reisedurchschnitt 
heraus, daß man gleichmäßig fahren und Kurven 
sehr viel schneller nehmen kann. So ließ sich 
(bei allerdings sehr schönem trockenem Wetter) 
auf der Teststrecke Stuttgart—Lindau ein Durch- 
schnitt von knapp 70 km/st ohne Risiko erzie- 
len, auf der Autobahn München—Stuttgart trotz 
völlig verstopftem Drackensteiner Hang ein 
Schnitt von 109 km/st. Ich hatte einmal mehr die 
Freude, Michelin-Reifen kennenzulernen, die ge- 
rade auf nasser Fahrbahn eine vorbildliche 
Rutschfestigkeit bewiesen, aber auch bei Kurven- 
versuchen auf Rauhbeton unwahrscheinlich fest 
hafteten. Trotz Stabilisator an der Vorderachse 
und dem tiefen Schwerpunkt (wohl aber infolge 
der Radführung an Lenkern und deshalb tiefer 
Querstabilitätsachse) neigt sich der DS 19 bei 
extremer Kurvenfahrt in für Außenstehende be- 
ängstigender Weise, wenn auch stets unter Kon- 
trolle des Fahrers. 


Das Fahrzeug ist als durchaus wirtschaftlich zu 
bezeichnen. Als Testverbrauch über ca. 2500 km 
Strecke fand ich 11,3 Liter/100 km mit Teillast- 
verbräuchen zwischen 8,1 und 12,8 Liter/100 km. 
Die Teststrecke Stuttgart—Lindau—Mittenwald 
—München—Stuttgart ergab folgendes: Stutt- 
gart—Lindau (69,3 km/st) 9,85 Liter/100 km, 
Lindau—Mittenwald (41,7 km/st) 8,1 Liter/100 
km, Mittenwald—München Autobahneinfahrt 
(55,7 km/st) 8,4 Liter/100 km, München—Stutrt- 
gart (reiner Autobahnschnitt 109, bis Ortsmitte 
105,4 km/st) 11,6 Liter/100 km, Gesamtschnitt 
62,3 km/st bei 9,7 Liter/100 km Durchschnitts- 
verbrauch. Reine Stadtfahrten brachten 11,3 bis 
12,8 Liter/100 km. 


Zusammenfassung 


Man kann ein Auto wie den DS 19 nicht- 
gut im Rahmen eines normalen Testberichts ab- 
tun. Zuviel Details sind so fern gebräuchlicher 
Konstruktionen, daß man sich wohl oder übel 
ausführlich mit ihnen auseinandersetzen muß, 
und ich hoffe, der Leser entnimmt diesem Be- 
richt außer meiner Überzeugung, daß man es 
nur ganz selten mit einem technisch so hochinter- 
essanten Fahrzeug zu tun hat, auch eine genü- 
gend ausführliche Beschreibung dieser Technik. 
Der DS 19 weist neue Wege, nicht als Prototyp 
(wo es so etwas öfters gibt), sondern wohlge- 
merkt als Serienfahrzeug, so daß schon heute 
jeder in den Genuß der Automobiltechnik von 
morgen kommen kann. Manches ist von mir als 
allzu kühn empfunden worden — Fußbremse, 
verschiedene Reifendimensionen an Vorder- und 
Hinterachse (um an allen Reifen gleiche Lebens- 
dauer zu haben) —, aber ich stehe nicht an, das 
Gesamtfahrzeug als technisch vollkommen und 
vor allem ausgereift zu bezeichnen. Man kann 
den Einwand machen, daß die Hydraulikanlage 
kompliziert und den Anforderungen der rauhen 
Praxis auf die Dauer nicht gewachsen sei, an- 
dererseits kann man von Citroen erwarten, daß 
nur eine ausgereifte Lösung in den Handel 
kommt. Ich selbst habe dem Testwagen auch in 
dieser Hinsicht nichts geschenkt, in der Hoffnung, 
irgend etwas müsse doch eigentlich kaputt. ge- 
hen — ohne Erfolg. Störend war allerdings 
manchmal ein pfeifendes oder zirpendes Geräusch, 
wenn die Anlage Druck geben mußte, doch soll 
das auf ein Hauptventil zurückzuführen und in- 
zwischen behoben sein. Unser Testwagen war 
nämlich der erste in die Bundesrepublik ein- 
geführte DS, aus der ersten Fertigungsserie und 
mit 14000 km bei der Übernahme nicht mehr 
ganz jung. 

Es wird vielleicht Jahre dauern, bis ein auch 
nur annähernd so interessantes Fahrzeug in un- 
sere Hände kommt. Der DS 19, ein ungewöhn- 
liches Auto? Nein, ein außergewöhnliches Auto! 


Dipl.-Ing. W. Buck 


Schon wieder ein Kleinfahrzeug: Zündapp-Janus 


Daß in der Fachwelt wie in der öffentlichen 
Meinung einige ernsthafte Bedenken gegenüber 
den heutigen Kleinfahrzeugentwicklungen be- 
stehen, ist bekannt und bedarf keiner näheren 
Schilderung. Wir haben demgegenüber stets den 
Grundsatz vertreten, neuen Lösungen einen 
fairen Start zuzugestehen. Ein ausgewachsenes 
Auto mit einem unterernährten Motor wäre 
keine solche neue Lösung gewesen — derartiges 
starb bereits etliche Male —, aber die letzten 
Jahre zeigten doch, daß es wirklich neue Wege 
zu beschreiten gab: Im Motorrad und im Rol- 
ler waren kleine Triebwerke zu ungeahntem 
Temperament entwickelt worden, Anregungen 
aus Flugzeug- und Rennwagenbau ermöglichten 
dazu den Bau von neuartigen leichten Karos- 
serien und Fahrwerken — es bestand kein An- 
laß, angesichts des wirklich dringenden Bedar- 
fes vor diesem Weg zu warnen, sofern die Fahr- 
zeuge keine unerfüllbaren Illusionen erweckten! 

Eben diese Illusionen waren es, die in Fach- 
kreisen Bedenken hervorgerufen haben: Gegen 
eine kleine Motor-Rikscha für den Nahverkehr 
hatte niemand etwas: einzuwenden; wie aber, 
wenn eine Unzahl von kleinen Möchtegern- 
Autos unsere ohnehin belasteten Straßen noch 
enger machten? Mußte der „kleine Mann“ nicht 
die Mobile für einen willkommenen Auto- 
Ersatz halten, dadurch dem Zweirad entfrem- 
det und vom in jeder Beziehung empfehlens- 
werteren Streben nach. einem „richtigen“ Auto 
abgelenkt werden? Einem richtigen Auto, des- 
sen Entwicklung immer mehr nach Tempera- 
ment gerade in den Bereichen drängt, in denen 
ein Kleinfahrzeug notwendigerweise schon 
träge wird, sofern es sie überhaupt erreicht. 
Ganz grob gesagt: Mußte man nicht vermuten, 
daß hier wieder einmal ein Strohfeuer lodernd 
abbrannte — auf Kosten des vertrauensvollen 
Käufers? 

Wir hatten diese grundsätzlichen Bedenken 
nicht leichtherzig beiseite geschoben, als wir uns 
entschlossen, die Kleinfahrzeuge ernst zunehmen. 
Zwar war immer wieder zu betonen, daß man 
sich kein Mobil kaufen soll, wenn man sich ein 
Auto leisten kann, aber die Vorteile des Klein- 


Zündapp-Janus 
Vorläufige technische Angaben 


Motor: Gebläsegekühlter Zweitaktmotor mit einem 
liegenden Zylinder, Hubraum 248 ccm, lei- 
stung 14 PS/5200 U/min. Batteriezündung und 
Lichtanlaßmaschine 12 V, 100 W im Schwung- 
rad. Gemeinsamer Block für Motor und Ge- 
triebe, elastisch an vier langen Armen zwi- 
schen den Achsen hängend. 

Kraftübertragung: Ziehkeilgetriebe mit 4 Vor- 
wärtsgängen und einem Rückwärtsgang, mit 
Handhebel über Fortschaltautomaten geschal- 
tet. Abtrieb durch Gelenkwelle. Räderantrieb 
über Ausgleichsgetriebe und Gelenkwellen. 
Gesamtübersetzungen 27; 13; 8; 6,25; R 24. 

Fahrwerk: Selbsttragender Aufbau mit auswechsel- 
baren Koftflügeln, vorn spur- und sturzkon- 
stante Kurbelachsen, hinten Pendelachsen, 
beide in Gummi gelagert. Federung durch 
Federbeine mit zwei hintereinandergeschalte- 
ten Schraubenfedern, vorn 220, hinten 190 mm 
Federweg. Federungsbewegung beim Bremsen 
und in der Kurve stabilisiert, in beiden Rich- 
tungen hydraulisch gedämpft. Fehlerfreie sym- 
metrische Zahnstangenlenkung. Radgröße 
4,40-12, Bremsen 160 X 40 mm mit Turbo- 
kühlung. ; 


Abmessungen und Gewichte: Länge 2860, Breite 
1400, Höhe 1380, Spurweite 1150/1180, Radstand 
1825 mm. Eigengewicht etwa 400 kg, zulässige 
Belastung etwa 400 kg. Höchstgeschwindigkeit 
etwa 85 km/st, Steigvermögen etwa 30%, 
Kraftstoffnormverbrauch etwa 4,5 Ltr./100 km. 


fahrzeugs gegenüber dem Motorrad, dem Rol- 
ler und dem Seitenwagengespann müssen bei 
objektiver Betrachtung ebenso klar sein wie die 
Vorteile hinsichtlich der Betriebskosten gegen- 
über dem ausgewachsenen Auto — jedenfalls 
unter den gegenwärtigen Verhältnissen um 


Kraftfahrzeugsteuer und allgemeine steuerliche 


RETTET 


jetzt schon auf breiterer Linie zu bemerken, 
daß die Hoffnung auf neue Typen den Absatz 
der bisherigen zu bremsen beginnt. Damit aber 
beginnt der Zirkel des Unheils: Ein Kraftfahr- 
zeug ist nur dann auf lange Sicht rentabel — 
für den Hersteller wie für den Käufer —, wenn 
eine kontinuierliche Großserie läuft. Auf den 


Im Dutzend fahren ıst billiger und macht mehr Spaß. — Papa, Mama, Elschen, Fritzchen, Fifi, Teddybär, Püppilein 
klein und Püppilein groß, Segelschiff und Badetasche (mit frischen Höschen) und Picknick-Koffer und Federballspiel 


hat alles Platz und kommt ans Ziel. 


Berücksichtigung des Kraftfahrzeugbesitzes. 
Auch mußte den Kleinfahrzeugen ungeachtet 
gewisser Härten doch eine erstaunliche allge- 
meine Brauchbarkeit und Fahrleistung beschei- 
nigt werden. Sie stören jedenfalls in ihren 
gegenwärtigen Formen den Verkehr bei weitem 
nicht so, wie man nach den reinen Leistungs- 
daten u. U. hätte erwarten können. Noch fäl- 
lige Verbesserungen waren in den laufenden 
Serien durchaus zu erwarten; was an Kinder- 
krankheiten auftrat, ist inzwischen weitgehend 
behoben. Die Verkaufsziffern der Mobile deu- 
ten im übrigen darauf hin, daß sich das Pu- 
blikum offenbar über die dem niedrigeren Preis 
entsprechenden Grenzen im klaren ist; nach wie 
vor strebt man zum „richtigen“ Kleinwagen, 
sofern das Geld irgend reicht. 

Wir könnten dem Verlauf der Dinge also 
durchaus optimistisch entgegensehen, wenn 
nicht eine Beunruhigung des Publikums von 
ganz unerwarteter Seite eingetreten wäre: von 
der Industrie her! In mehr oder minder vagen 
Andeutungen werden da neue Typen verspro- 
chen, man zuckt geringschätzig die Achseln 
über die vorhandenen, man zeigt auf den enor- 
men Erfolg des Lloyd und sagt: „Das müßten 
doch auch wir können, viel besser natürlich — 
na wartet mal ab...“ Hatten die Mobile es 
fertiggebracht, das ohnehin schon zu verzeich- 
nende Retardieren auf dem Zweiradmarkt noch 
fühlbarer zu machen, hatte die Isetta dem Ka- 
binenroller zunächst einen Kampfpreis ent- 
gegengestzt, und hatte Lloyd einen Schlag ge- 
gen das 3000 DM-Kleinfahrzeug geführt, so ist 
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(Text der Zündapp-Presseabteilung) 


Bannern der Automobilindustrie stehen Ra- 
tionalisierung und Automatisierung vor allem 
im Kundendienstwesen, und die Kleinfahrzeug- 
industrie kann sich dem ebensowenig verschlie- 
ßen, wenn es ihr nicht nur auf ein kurzlebiges 
Überbrückungsgeschäft mit entsprechendem 
Risiko für den guten Ruf ankommt. Niemals 
wird man aber hier zu annehmbaren Verhält- 
nissen kommen, wenn man nicht die Gefahren 
der Typenvielfalt erkennt und wenn man nicht 
wahrhaben will, daß für jeden einzelnen Typ 
in jahrelanger Arbeit ein entsprechender Auto- 
mobil-Kundendienstapparat aufgebaut werden 
müßte, Dieser Kundendienst ist nicht zuletzt 
das Erfolgsgeheimnis des Lloyd. 

Es will uns scheinen, als wolle man diese 
Dinge oft nicht recht wahrhaben. Es sieht sogar 
aus, als ob man nach guten Anfängen jetzt schon 
Illusionen züchtet — Illusionen, die keinem der 
Beteiligten nützen. Der Messerschmitt-Kabinen- 
roller mahnte von vornherein zur Bescheiden- 
heit, die Isetta bot zum Preise eines Seiten- 
wagengespannes mit dem gleichen Motor ein 
Dach überm Kopf, das Goggomobil kostete 
einen halben Tausender mehr, war aber immer- 
hin schon ein Kleinauto, und auch früher gibt 
der Topolino ein Beispiel dafür, daß begrenzte 
Motorleistung eben auch mit begrenztem Innen- 
raum und anderen Einschränkungen verknüpft 
ist. Nun aber kommt der Zündapp-,„Janus“: 
Ein echter Viersitzer, zulässiges Gesamtgewicht 
etwa 800 kg. Mit einem Einzylinder-Zweitakt- 
motor von 250 ccm. Richtpreis DM 3200.—. 
— Wohin soll das führen? 


Wären wir nicht von Besorgnissen um die 
künftigen Entwicklungen unterhalb des VW 
erfüllt, wir hätten das an sich sehr interessante 
Fahrzeug nicht mit einem solchen negativen 
Effekt herausgestellt. Wie die Dinge aber lie- 
gen, würden wir unsere Aufgabe nicht gerecht, 
wenn wir uns hier auf eine rein technische An- 
kündigung beschränkten. Galt uns noch die 
Heinkel-Kabine als ein interessanter Prüfstein 
für die Isetta-Konzeption, so tritt bei Be- 
trachtung des Zündapp-Janus über die kon- 
struktive Seite hinaus die Frage über die Zu- 
kunft des Kleinfahrzeugs in den Vordergrund. 
Wir müssen es klipp und klar aussprechen: ein 
Viersitzer ist mit einem 250 ccm-Zweitakt- 
Einzylindermotor viel zu schwach ausgerüstet, 
mag er sonst noch so viele eindrucksvolle Vor- 
teile gegenüber vergleichbaren Fahrzeugen 
haben. 

Diese Vorteile sind übrigens nicht nur eine 
Phrase: Der Zündapp-Janus ist ausgezeichnet 
gefedert, dürfte ganz tadellose Fahreigenschaf- 
ten aufweisen, und man muß schon weit in die 
Mittelklasse der Wagen hinaufschauen, um ähn- 
lich viel Beinraum für die Mitfahrer zu finden. 
Zwar ist zu fürchten, daß das große Publikum 
den Sitz der Beifahrer mit dem Rücken zur 
Fahrtrichtung mehr amüsant als attraktiv fin- 
det, auf jeden Fall ist aber der Innenraum gut 
ausgenutzt. Nach Herunterklappen der Hinter- 
sitze ist ein großer Laderaum vorhanden, durch 
Klappen der Vordersitze gewinnt man eine 
Camping-Schlafkabine — alles schön und gut, 
ausgezeichnete hydraulische Bremsen, einwand- 
freie Sichtverhältnisse, auch der Einstieg trotz 
nichtklappbarer Lenksäule annehmbar. Aber 
stets bleibt die Frage um den Motor, der für 
einen Viersitzer außerhalb des engsten Kurz- 
streckenverkehrs nicht akzeptiert werden kann. 

Laßt ihnen doch Zeit, wird man sagen: 
Zündapp hat unbedingt die Möglichkeit, etwa 
einen 500er-Viertakt-Boxer zu entwickeln. Das 
stimmt, und gerade deshalb besteht kein Grund, 
einen zu schwachen Motor unwidersprochen 
hinzunehmen. Obwohl man sich ausrechnen 
kann, daß der Widerspruch nichts nützt, denn 
ein derartiger Motor würde wahrscheinlich das 


Fahrzeug so verteuern, daß sehr gewichtige 
Konkurrenten seinen Erfolg von vornherein 
vollkommen in Frage stellen würden. Ohne 
Zweifel befindet sich das Werk hier in einer 
Zwangslage, an der das ganze Dilemma der 
nach einem Rettungsanker suchenden Zweirad- 
industrie deutlich wird. Wir können dem Werk 
Sympathie und Achtung nicht versagen, zumal 
man sieht, daß beim Janus erhebliche Entwick- 
lungsarbeiten in die Grundkonzeption des in 
Lizenz übernommenen Dornier-Delta_ (ver- 
gleiche das AUTO, MOTOR und SPORT 
11/55) hineingesteckt wurden, und es ist nicht 
unsere Aufgabe, einem Werk von diesem Range 
Ratschläge zu geben. Aber wir müssen die Pro- 
blematik in ihrem ganzen Umfang schildern, 
und schließlich setzt das Werk ja voraus, daß 
das Publikum mitgeht, auch zu seinem Wohle. 

Wir zweifeln nicht, daß der Janus Käufer 


findet. Sicher ist jedenfalls, daß man ihn unter 
verkehrspolitischem Blickwinkel wie auch hin- 
sichtlich der ganzen Kleinfahrzeug-Entwicklung 
nur mit Zurückhaltung begrüßen kann. Wenn 
die Industrie an dem Gedanken festhält, Fahr- 
zeuge jeglicher Größe mit sehr kleinen Trieb- 
werken auszustatten, muß sie sich darüber klar 
sein, daß sie den Ruf nach einer staatlichen 
Reglementierung herausfordert: Sollte am 
Ende aus der ganzen Mobil-Idee nichts anderes 
werden, als eine gesetzliche Hubraum/kg-For- 
mel? Es wäre schade um eine gute Idee. 

Eine aufeinanderfolgende Reihe von Klein- 
fahrzeugen, die sich gegenseitig an der Entwick- 
lung hindern, bedeutet einen Prestigeverlust, der 
letztlich mehr kostet, als die ganze Sache ein- 
bringt. 

Man vergesse nicht, daß es einen VW gibt 
und einen Lloyd! Dr. Paul Sımsa 


Ein neuer Kleiner - und kleine Neuigkeiten aus England 


Die Berkeley Ltd. in Biggleswade (Bedfordshire), die bisher nur 
Wohnwagen herstellte, begibt sich mit einem kühnen Schritt auf neues 
Gebiet und bietet zu einem äußerst niedrigen Preis einen kleinen Sport- 
zweisitzer an. Der Berkeley ist hauptsächlich für junge Leute mit gro- 
ßem Sportinteresse und kleinem Geldbeutel gedacht. Die Konstruktion 
stammt von Lawrence Bond, dem Schöpfer des Bond Minicar. Die zwei- 
sitzige Kunststoff-Karosserie bietet im Heck noch Platz für weitere 2 
Notsitze oder Gepäck. Ein luftgekühlter Zweizylinder-Zweitaktmotor 
treibt die Vorderräder an. i 

Das Interessanteste an dem kleinen Wagen ist der dreiteilige Aufbau 
aus Bodenanlage, Vorderteil und Heckteil. Alle drei Teile sind in einem 
kombinierten Verfahren aus einem Aluminiumgerippe und Polyester-Glas- 
harz hergestellt. Auf Wunsch wird ein abnehmbares Dach, ebenfalls aus 


Berkeley: Kleines Auto für sportliche Leute Foto: Wilkins 


Kunstharz, geliefert. Die Karosserie soll äußerst widerstandsfähig gegen 
alle Beanspruchungen sein. 

Der 322 ccm British-Anzani-Motor sitzt vor der Vorderachse. Er leistet 
15 PS bei 5000 U/min mit einem einfachen Amal-Vergaser. Die Zylinder 
liegen direkt hinter dem Kühlergrill und werden durch den Fahrtwind 
ohne Gebläse gekühlt. Der Antrieb erfolgt über Ketten auf eine Mehr- 
scheiben-Trockenkupplung, Dreiganggetriebe mit Rückwärtsgang und von 
da ebenfalls durch eine Kette auf das in der Mitte liegende Differential. 
Die Vorderräder sind an Dreieckslenkern aufgehängt und über Schrauben- 
federn abgefedert. Drehstab-Stabilisatoren und Teleskop-Stoßdämpfer 
lassen erkennen, daß man der Radaufhängung besondere Aufmerksamkeit 
zugewendet hat. Auch die Girling-Bremsen (vorn Duplex) mit 419 cm? 
Bremsfläche dürften für den nur 280 kg wiegenden Wagen ausreichen. 

Die Höchstgeschwindigkeit wird mit 100 km/st angegeben, und damit 
halten wir den Berkeley für ein durchaus ernst zu nehmendes Sport- 
gerät für junge Leute. Die Produktion soll im Oktober beginnen. Export- 
preis £ 380 — ca. DM 4450.—. 

Einen andern Käuferkreis interessiert es, daß Rolls Royce und Bentley 
einige Veränderungen für ihre 1957er Wagen bekanntgaben. Diese beiden 
Kronen englischer Automobilschöpfung erscheinen mit einer neuen Servo- 
lenkung eigener Konstruktion, allerdings basierend auf Chrysler-Entwick- 
lungen. Außerdem geht man dazu über, statt der bisherigen einfachen 
Zenith-Vergaser zwei SU-Vergaser einzubauen. Beim Bentley-Continental 
wurde die Verdichtung auf 8:1 (bisher 7,25:1) erhöht, wodurch eine Stei- 
gerung der (wie üblich nicht angegebenen) PS-Leistung erreicht worden ist. 

Der Sunbeam Rapier wird für 1957 ohne Preisaufschlag mit neuen 
Doppelvergasern ausgerüstet, wodurch die Leistung um 8°/o von bisher 
62 auf 67 PS bei gleichbleibender Drehzahl von 5000 U/min gesteigert 
wurde. Der Wagen ist hierdurch bedeutend lebendiger geworden und 
erreicht eine Höchstgeschwindigkeit von 140 km/st. . Gordon Wilkins 


17 


Ohne irgendeine Warnung oder ein Anzeichen von Schleudern wurde der Wagen von Frankenbergs aus der Nord- 
kurve getragen, und zwar an der im kleinen Kreis bezeichneten Stelle, an der noch die Spur des rechten Vorderrades 
zu sehen ist. Das Fahrzeug flog dann in etwa 2 bis 3 m Höhe über die Kurvenkante hinaus und überschlug sich. 
Dabei zeigte es schon eine leichte Rauchentwicklung (siehe großer Kreis). Von Frankenberg löst sich auf unserem Bild 


gerade von dem Porsche Nr. 9, der schließlich im Fahrerlager aufschlug und unter starker Qualmentwicklung 
(unteres Bild) verbrannte. 
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Von Frank: 
hantastischer 


Im Training schliffen die Räder in der Kurve an der Ver- 
kleidung (siehe links), die schon nach kurzer Zeit mit einer 
klebrigen Gummimasse bedeckt war, so daß die Radver- 


kleidung ausgeschnitten werden mußte. Kurz vor dem Start 
nehmen Graf Trips und von Frankenberg (noch ahnungslos) 
schmunzelnd Kenntnis von einem Brief, in dem gerade für 
die Nordkurve guigemeinte Ratschläge gegeben werden, als 
hätte der oder die Verfasserin schon geahnt, was sich wenig 
später ereignen sollte (Rechtes Bild). Oben sind einige Zei- 


len aus diesem Brief zu lesen. 


Söhnchen Donald wünscht unse- 
rem Schreckenstein kurz vor dem 
Start noch viel Glück (oben), 
Minuten später jagt der Vater 
mit ca. 180 km/st durch die 
Nordkurve. 

Fotos: Weitmann (5), Kindier (1) 
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In unserer Redaktion sind wir nicht immer 
einer Meinung, besonders, wenn es um den Sport 
geht. Dann bilden Chef und Sport-Redakteur 
eime gemeinsame Front gegen die unermüdlichen 
Angriffe unseres technischen Redakteurs und Te- 
sters, der sonst ein ganz sympathischer Mensch 
ist, aber unsere wohlfundierten Argumente im- 
mer sorglos mit „Ach, geht’s, dös ist doch a 
Schmarrn“ zerpflückt. Wenn er mir schließlich, 
aus reiner Gutmütigkeit, wie er sagt, doch eine 
Seite mehr abtritt, dann herrscht eitel Freude. 
Nun ist unser H.U.W. in der letzten Zeit in 
ein arges Dilemma geraten. Zwar gehört seine 
stille Liebe immer noch dem Sport, aber — seine 
Aufgabengebiete sind so gewachsen, daß er oft 
schweren Herzens darauf verzichten muß, das 
eine oder andere Rennen zu besuchen. Das freut 
natürlich den Sport-Redakteur, da er dann 
selbst mehr herauskommt. Dieser Zwiespalt zwi- 
schen Pflicht und Liebe erreicht seinen Höhe- 
punkt, wenn sich das Avus-Rennen nähert. Auf 
dem Termin-Kalender steht alljährlich Avus-Be- 
richt: H. U. W. Aber je näher der Tag des Ren- 
nens rückt, desto düsterer werden die Mienen des 
Chefs: die unleidlichen Termine zwingen ihn im- 
mer wieder, auf die Fahrt zur Avus zu ver- 
zichten. Dieser Verzicht fällt schwer, denn unser 
Chef ist Berliner, Ur-Berliner sogar. Das sagt 
nun alles, denn Berlin ist für jeden, der es ein- 
mal näher kennengelernt hat, wirklich eine 
außergewöhnliche Stadt und von einer Atmo- 
sphäre erfüllt, die es eben nur dort gibt. Man 
riecht Berlin schon, wenn man durch die Kiefer- 
wälder der Mark Brandenburg fährt, durch eine 
Landschaft, die eine tiefe Ruhe ausströmt und 
sich schließlich in einer unendlichen Weite zu ver- 
lieren scheint. Und die Berliner! Über die Ein- 
stellung und den Geist dieser Leute ist schon viel 
geschrieben und sogar komponiert worden, aber 
das größte Kompliment, das man ihnen machen 
kann, ist, einfach festzustellen, daß man sich 
wohl unter ihnen fühlt. Möge diese Insel in 
einem weiten Gebiet der Trostlosigkeit bald 
keine mehr sein! 

Die Sportprominenz der ehemaligen Reichs- 
hauptstadt trifft sich in der Roxy-Bar. Ihr In- 
haber besitzt eine Kollektion von Gästebüchern, 
die zu durchblättern sich lohnt. Und wenn je- 
mand vom „Lande“ kommt, dann läßt ihn Heinz 
Ditgens in diesen Kunstwerken stöbern, die an- 
gefüllt sind mit herrlichen Karikaturen und 
mehr oder weniger geistreihen Widmungen von 
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Künstlern und Sportlern, verfaßt, seitdem das 
erste Automobilrennen auf der Avus stattfand. 
Das war im Jahre 1921, und wie man in der 
Geschichte der Avus lesen kann, erlebten damals 
eine halbe Million Zuschauer diese Premiere. 
Blättern wir weiter, dann entdecken wir Namen 
wie Guy Moll, jenen begabten jungen Franzo- 
sen, der einmal auf Alfa Romeo das Avus-Ren- 
nen gewann und wenig später schon tödlich ver- 
unglückte. Wir bemerken im Jahre 1937 Bernd 
Rosemeyers phantastischen Rundenrekord von 
276,3 km/st auf der neuen Avus, die inzwischen 
eine aus Klinkern erbaute Steilkurve von 44,6 
Grad maximaler Steigung erhalten hatte und 
übersehen auch Langs glänzenden Sieg auf dem 
Stromlinien-Mercedes-Benz nicht, der mit einem 
Durchschnitt von 261,5 km/st das bisher schnellste 
Rennen fuhr, das bis heute in der Welt gefahren 
wurde. 1945 trug man sich dann mit dem Ge- 
danken, die Nordkurve zu sprengen, um Platz 
zu schaffen für eine Durchgangsstraße. Ein Plan, 
der zum Glück vereitelt wurde, so daß im Jahre 
1951 wieder das erste Nachkriegs-Avus-Rennen 
auf dem nun auf 8,4 km verkürzten Rundkurs 
stattfinden konnte, der zwei lange Geraden, die 
enge Südkehre und die schnelle Nordkurve ein- 
schließt. Waren damals noch über 300 000 Zu- 
schauer anwesend, so kamen 1956 nur 50 000. 
Im Zuge der nach Le Mans verschärften Über- 
prüfung der Rennstrecken mußten viele Publi- 
kumsplätze gesperrt werden. Der Unfall unse- 
res Richard von Frankenberg hat dann aber ge- 
zeigt, daß ausgerechnet dort etwas passiert, wo 
man es am wenigsten erwartet. 

Der Schreckensteiner startete schon immer 
gerne auf der Avus, nicht etwa, weil es eine — 
an der Schwierigkeit des Nürburgringes gemes- 
sen — fahrerisch relativ einfache Strecke ist, son- 
dern er sich eben von Berlin und seiner Avus 
angezogen fühlt. 

Es ist nun meine Aufgabe, unseren Lesern eine 
möglichst genaue Schilderung seines phantasti- 
schen Unfalls zu geben, und ich weiß jetzt schon, 
daß unser Journalisten-Professor, der so neben- 
bei noch ausgezeichnet Automobil fahren kann, 
am liebsten seinen Sturzflug über die Nordkurve 
als gar nicht so schlimm hinstellen möchte und 
ich ihm überhaupt keinen Gefallen tue, wenn ich 
diese ganze Geschichte dramatisiere. 

Die Firma Porsche entsandte für das Haupt- 
rennen auf der Avus, den Großen Preis von 
Berlin über 30 Runden, ausgeschrieben für Renn- 


Heft 20/1956 


sportwagen bis 1500 ccm, die Mannschaft Herr- 
mann, von Trips und von Frankenberg. Herr- 
mann und von Trips steuerten den bekannten 
1500 RS mit einer Spitze von 255 km/st, bei 
8000 U/min, von Frankenberg startete mit dem 
erstmals auf der Solitude eingesetzten Versuchs- 
wagen, der einen kürzeren Radstand hat, schma- 
ler ist, aerodynamisch besser durchgebildet wurde 
und aufgrund seiner kleineren Stirnfläche eine 
Spitzengeschwindigkeit von 260 km/st erreichte. 
Dieser Wagen hatte den gleichen Motor wie die 
beiden 1500 RS, das bekannte Viernocken-Wel- 
len-Triebwerk mit zwei Weber-Doppelvergasern, 
jedoch noch mit altem Verteiler-Antrieb, und 
einer Leistung von etwa 135 PS. Er ist ferner 
mit einer anderen Hinterachse und einer gering- 
fügig veränderten Vorderachse ausgestattet. Von 
Frankenberg war nun von der höheren Spitzen- 
geschwindigkeit dieses Fahrzeugs, die ja gerade 
auf der Avus ausschlaggebend sein kann, ange- 
tan, nicht aber von seiner Sträßenlage. Die Geg- 
ner der Porsche waren vier AWE mit Barth, Ro- 
senhammer, Thiel und Binner. Während Barths 
Wagen über die 3,55er Übersetzung verfügte, 
die eine höhere Drehzahl und damit einen bes- 
seren Abzug erlaubt, hatten die übrigen drei 
Fahrzeuge die 3,4er-Übersetzung montiert, wa- 
ren also auf Schonung hingetrimmt. Dann star- 
teten drei der sehr leichten Cooper mit Vier- 
zylinder-Coventry-Climax-Triebwerk, das schr 
einfach in seinem Aufbau ist, nur eine oben- 
liegende Nockenwelle und zwei S. U.-Vergaser 
hat. Die Fahrer waren der Engländer Salvadori, 
der Australier Brabham und der Engländer 
Power. Der gemeldete Lotus-Climax erschien 
nicht, dagegen zwei Osca mit dem Italiener 
Piotti und dem Monegassen Chiron, jedoch han- 
delte es sich hier nicht um das neue Fahrzeug 
der Brüder Maserati mit zwangsläufiger Ventil- 
steuerung, das sehr schnell ist, sondern um den 
älteren Typ. Und unter den restlichen Teilneh- 
mern, einigen Maserati und dem schweizerischen 
Sauter-Spezial, befanden sich noch der ausge- 
zeichnete Schwede Bonnier, der auch auf Alfa 
Romeo Giulietta Sprint Veloce in der Gran Tu- 
rismo-Klasse bis 1300 ccm antrat. 

Der Start dieses Feldes vermittelte einen 
nachhaltigen Eindruck, wie leistungsstark heute 
die 1500er-Rennsportwagen geworden sind und 
gerade in der Spitzenklasse Anforderungen an 
die Fahrer gestellt werden, die sich in bezug auf 
fahrerisches Können nur noch wenig von denen 


der großen Sportwagen-Konkurrenz unterschei- 
den. Salvadori übernahm sofort die Führung, 
aber schon bald ging von Frankenberg nach vorn, 
gefolgt von Trips, Salvadori und Herrmann. Wie 
mir der Engländer später sagte, hatte er schon 
auf der Anfahrt zur Südkehre Schwierigkeiten 
mit der Brennstoffzufuhr und im weiteren Ver- 
lauf des Rennens dann mit einem Kolben. In 
unveränderter Reihenfolge erschien das Feld in 
der dritten Runde eingangs der Nordkurve: von 
Frankenberg vorne, knapp dahinter von Trips 
und mit etwas größerem Abstand Salvadori. 
Während nun der führende Porsche oberhalb des 
weißen Teilungsstriches durch die Nordkurve 
zog, blieb der zweite auf dem weißen Strich. 
Beide sehr schnell, ungefähr mit 180 km/st Ge- 
schwindigkeit. 

Und dann geschah es: In der Mitte der Klin- 
kersteilwand brach Frankenbergs Wagen ohne 
vorher sichtbare Warnung oder ein Schleudern 
plötzlich nach rechts aus, in einem Winkel von 
vielleicht 20 Grad, schoß in diesem Winkel über 
den schwachen Wulst an der oberen Kante der 
Kurve hinaus, stieg etwa 2 m hoch und über- 
schlug sich. Der Porsche entblätterte dann in sei- 
nem weiteren Flug die Krone einer Akazie, wo- 
bei von Frankenberg herausgeschleudert wurde, 
schlug noch einmal auf der steil abfallenden 
Böschung auf und stürzte über einen Drahtzaun 
hinaus in das Fahrerlager. Dort beschädigte er 
einige Fahrzeuge und brannte unter großer 
Qualmentwicklung aus. Von Frankenberg selbst 
wurde den mit Gestrüpp bewachsenen Steilhang 
hinuntergeschleudert und flog in eine dichte 
Hecke. Während die Feuerwehr das Wrack 
löschte, wurde der Fahrer erst etwa fünf Minu- 
ten später von dem Porsche-Ingenieur Lörcher 
gefunden, der von der Tribüne herbeigeeilt war. 
Er lag bewußtlos, ohne seine beiden Brillen, je- 
doch noch mit festgeschnalltem Sturzhelm und 
ohne äußerlich sichtbare stärkere Verletzungen 
im Gebüsch. 

Wir können mit Genugtuung feststellen, daß 
die Verletzungen, die unser Schreckensteiner er- 
litt, gemessen an der Schwere des Sturzes relativ 
unkompliziert sind, ja es ist überhaupt ein Wun- 
der, daß er so davonkam. Er befindet sich im 
Westend-Krankenhaus in Berlin. Was nun die 
genaue Ursache dieses Unfalles ist, wird letzten 
Endes nur der Fahrer selbst aufklären können. 
Nach Mitteilung des A. v.D. hat der uns allen 
als ausgezeichneter Fachmann bekannte Ingenieur 
Ramelow, der die Fahrzeug-Abnahme durch- 
führte, am Wrack des Frankenbergschen Wa- 
gens keine Beweise eines Lenkungs-Defekts oder 
eines plötzlich aufgetretenen Schadens an der 
Vorderrad-Aufhängung gefunden. 

Zum Glück wurden keine weiteren Personen 
in Mitleidenschaft gezogen, jedoch dürfte wohl 
klar sein, daß das Fahrerlager in Zukunft verlegt 
werden muß. Von Trips behielt die Führung 
bis ins Ziel und siegte 3 sec vor Herrmann. 
Salvadori fiel aufgrund der bei seinem Motor 
aufgetretenen Störungen auf den 6. Platz zu- 
rück, während Barth, der fünf Runden lang 
den zweiten Platz eingenommen hatte, nach 
der Hälfte des Rennens wegen Motorschadens 
aufgab. Der AWE-Fahrer übernahm dann den 
Wagen seines gut im Mittelfeld liegenden Stall- 
kameraden Thiel. Rosenhammer (AWE), der 
ein sehr sauberes und gleichmäßiges Rennen 
fuhr, rettete die Ehre der Eisenacher mit einem 
dritten Platz. 

Betrachten wir vergleichsweise die 1954 
von den Mercedes-Benz-Rennwagen erreichten 
Zeiten, so-stellen wir einen starken Leistungsan- 
stieg bei den 1500er-Rennsportwagen fest: Kling 
legte 1954 die 500 km-Distanz mit einem Schnitt 
von 213,5 km/st zurück, von Trips 244 km mit 
203,8 km/st. Fangio fuhr die schnellste Runde 
mit 224,0 km/st, von Trips und Herrmann mit 
207,1 km/st. 

Deutscher Meister der Rennsportwagen- 
Klasse bis 1500 ccm wurde Hans Herrmann 
mit 30 vor von Trips mit 22,5 Punkten. Gleich- 
zeitig mit der Rennsportwagen-Konkurrenz 
lief das Rennen für Seriensportwagen bis 1500 
ccm, das ebenfalls über 244 km ging. Der Main- 


Mit zu viel Fahrt schoß 
Schock auf die Südkehre 
zu und mußte scharf brem- 
sen, wodurch der Schwede 
Martensson mit ihm kolli- 
dierte. Martensson konnte 
deshalb das Rennen nicht 
fortsetzen, während Schock 
in der vorletzten Runde 
wegen Hinterachsschadens 
ausfiel. Auf unserem Bild 
Schock in der Südkehre. 


zer Weinhändler Nathan übernahm in der 
9. Runde mit dem Porsche-Spyder seines schwe- 
dischen Freundes Kaiser eindeutig die Spitze 
und siegte mit 189,7 km/st vor Jeser und Helff- 
rich, beide auf Porsche-Spyder. Nathan sicherte 
sich damit den deutschen Meistertitel mit 17 Pkt. 
vor Liebl (Porsche) mit 12,5 und Jeser (Porsche) 
mit 10 Pkt. 

Die ausschließlich mit Porsche, in der Mehr- 
zahl Carrera, besetzte Gran Turismo-Klasse bis 
2000 ccm sah vom Start bis ins Ziel den Schwe- 
den Hammerlund auf Porsche Carrera in Front, 
der die 124,8 km-Distanz mit einem Schnitt 
von 178,1 km/st durchfuhr. Zweiter wurde 


Nathan, ebenfalls auf einem Carrera, der da- 
mit auch Deutscher Meister dieser Klasse wurde, 
und zwar mit 40,5 Pkt. vor Schulze mit 27 und 
Zick mit 24 Pkt. Alle auf Porsche Carrera. Na- 
than fuhr übrigens auf der Avus sein letztes 
Rennen, er will im nächsten Jahr nicht mehr 
starten, sondern in Zukunft wohl persönlich 
die Qualität der von ihm vertriebenen Wein- 
sorten überprüfen, und das wirkte sich auf die 
Rennerei natürlich negativ aus. Um den drit- 
ten Platz lieferten sich Zick und Schulze einen 
schönen Kampf, den schließlich Zick für sich 
entscheiden konnte. 

Der Gran Turismo-Lauf der Wagen über 


Ein eindrucksvolles Bild des Gran 

Turismo - Rennens bis 1300 ccm, das 
Bonnier gewann, der hier seinen Alfa ® 
in Führung liegend durch die Nord- ® 
kurve zieht. Fotos: Weitmann (2) ® 


2000 ccm blieb 7 Mercedes-Benz 300 SL vor- 
behalten, unter anderem von Trips auf dem 
von Seidel erworbenen 300 SL unseres Ernst 
Dietrich-Troeltsch,h der Schwede Martensson, 
Seidel und als einziger Schock auf einem werks- 
seitig vorbereiteten Fahrzeug. Der junge Mar- 
tensson beendete die erste Runde in Führung, 
kollidierte aber dann mit dem sehr forsch die 
Südkehre anfahrenden Schock und mußte auf- 
geben. Trips übernahm nun das Kommando 
vor Zeller auf SL, dem Bruder des bekannten 
Motorrad-Rennfahrers, der vor den Wagen- 
Rennen mit seiner BMW 500 ccm mit 207,5 
km/st die schnellste Runde bei den Motorrad- 
fahrern gedreht hatte. Schock gelang es, die 
zweite Position wieder zurückzuerobern, jedoch 
war ihm bei der Kollision mit dem schnellen 
Schweden die Hinterachse beschädigt worden, 
die sich dann 1 Runde vor Schluß am rechten 
Hinterrad von der Aufhängung löste, so daß 
der ehemalige Nachtjäger aussteigen mußte. 
Trips siegte mit 193,0 km/st. Eine reine Freude 
war es, trotz den vielen Klassen und einem 
endlos langen Rennen, das schon in den frühen 
Morgenstunden mit den Motorrad-Läufen be- 
gann, die eleganten Giulietta Veloces zu sehen, 
die vor den Porsche 1300 Super herzwitscher- 
ten, wie sie wollten. Der Schwede Bonnier, den 
man wohl ohne Übertreibung als einen 
„coming man“ bezeichnen kann, gab vom Start 
weg das Tempo an und führte seinen Alfa mit 
163,6 km/st Gesamtschnitt zum Sieg. Bonnier 
wird unter Umständen im nächsten Jahr auf 
dem Maserati-Rennwagen zu sehen sein, hofft 
jedoch auch mit dem neuen 1500er Rennsport- 
wagen von Alfa Romeo eingesetzt zu werden, 
der, wie er uns versicherte, 1957 erscheinen 
wird. Übrigens handelt es sich hier um eine 
erheblich vorwärts getriebene Weiterentwick- 


lung des erstmals von Sanesi bei der diesjähri- 
gen Mille Miglia gefahrenen Prototyps. 

Der Schweizer Ringgenberg, der "einzige, 
der eventuell Bonnier hätte Paroli bieten kön- 
nen, wurde in der Startrunde eingangs der 
Südkehre von seinem Landsmann Aumas ge- 
rammt. Er konnte das Rennen fortsetzen und 


Ergebnisse: 


Gran Turismo bis 1300 ccm: 1. Bonnier (Schweden), 
Alfa Romeo Giulietta Sprint Veloce, 43:39,1 = 163,6 
km/st; 2. Ringgenberg (Schweiz), Alfa Romeo Gi.Sp.Vel., 
45:51,7 = 162,9 km/st; 3. „Rudolf“ (Dtschld.), Alfa Ro- 
meo Gi.Sp.Vel., 45:52,8 = 162,8 km/st; 4. Stern (Schweiz), 
Alfa Romeo Gi.Sp.Vel., 45:58,6; 5. Lang (Dischld.), Alfa 
Romeo Gi.Sp.Vel., 46:01,5. — Schnellste Runde: Ringgen- 
berg mit 2:57,4 = 168,5 km/st. 

Gran Turismo bis 2000 ccm: 1. Hammerlund (Schwe- 
den), Porsche Carrera, 41:56,1 = 178,1 km/st; 2. Nathan 
(Dischld.), Porsche Carrera, 42:04,8 = 177,5 km/st; 3. 
Zick (Dtschld.) Porsche Carrera, 42:16,1 = 176,1 km/st; 
4. Schulze (Dischld.), Porsche Carrera, 42:18,6; 5. Blend! 
(Dtschld.), Porsche Carrera, 42:44,7. — Schnellste Runde: 
Hammerlund mit 2:45,7 = 180,2 km/st. 

Gran Turismo_über 2000 ccm: 1. Graf Trips (Dischld.), 
Mercedes-Benz 300 SL, 38:40,8 = 193,0 km/st; 2. Zeller 
(Dtschld.), Mercedes-Benz 300 SL, 39:30,3 = 189,0 km/st; 
3. Seidel (Dischld.), Mercedes-Benz 300 SL, 39:52,6 = 
187,3 km/st; 4. Ahrens (Dtschld.), Mercedes-Benz 300 SL, 
40:23,5; 5. Bußler (Schweden), Mercedes-Benz 300 SL, 
1 Rd. zurück. — Schnellste Runde: Schock auf Mercedes- 
Benz 300 SL mit 2:28,6 = 202,0 km/st. 

See A er np bis 1500 ccm: 1. Nathan Dal" 
Porsche, 18:47,0 = 189,7 km/st; 2. Jeser (Dtschld.), 
Porsche, 1:20:00,7 = 186,7 km/st; 3. Helffrich (Dtschld.), 
Porsche, 1:20:29,5; 4. Liebl (Dtschld.), Porsche, 1:20:36,5; 
5. de Beaufort (Holl.), Porsche, 1:20:55,4. — Schnellste 
Runde: Nathan mit 2:33,9 = 194,1 km/st. 

Rennsportwagen bis 1500 ccm: 1. Graf Trips (Dtschld.), 
Porsche RS, 1:13:19,1 = 203,8 km/st; 2. Herrmann 
(Dischld.), Porsche RS, 1:13:22,1 = 203,5 km/st; 3. Ro- 
senhammer (Dtschld.), AWE, 1:14:49,2 = 199,8 kmist; 4. 
Thiel/Barth (Dischld.), AWE, 1:15:35,3; 5. Brabham 
(Austral.), Cooper-Climax, 1 Rd. zurück; 6. Salvadori 
(Engl.), Cooper-Climax, I] Rd. zurück. — Schnellste Runde: 
Herrmann und Graf Trips mit je 2:24,3 = 207,1 kmist. 


sorgte dann für die notwendige Spannung, 
indem er sich vom letzten Platz bis an die 
zweite Stelle vorarbeitete. Dritter wurde der 
unter dem Pseudonym „Rudolf“ fahrende 
Frankfurter Moser auf der Giulietta Veloce, 
der‘ mit 17 Pkt. auch den deutschen Meister- 
titel zugesprochen erhielt, nachdem der mit 
18 Pkt. führende Lang (Alfa Romeo Giulietta) 
nicht gewertet werden konnte, da er sich an 
keiner der für die Wertung vorgeschriebenen 
beiden Rallyes beteiligt hatte. Der schnellste 
unter den müden 1300er Porsche war von 
Frankenberg, der Achter wurde. Mit dem Por- 
sche ist gegen die Giulietta nichts auszurichten, 
es fehlt ihm einfach an Leistung. 

Mit der Avus fand eine Automobil-Saison 
ihren Abschluß, die sich viel interessanter ent- 
wickelte, als im Herbst vergangenen Jahres all- 
gemein angenommen wurde. Besonders be- 
achtenswert erscheint uns der Leistungs-Fort- 
schritt bei den Rennsportwagen bis 1500 ccm, 
einer Klasse, der sowohl in technischer als auch 
in sportlicher Hinsicht im nächsten Jahr noch 
mehr Bedeutung zukommen dürfte, und zwar 
in Verbindung mit der neuen Formel 2. Wir 
geben der Hoffnung Ausdruck, daß auch in 
Deutschland diese Formel nicht ünbeachtet 
bleiben möge, nachdem gerade bei uns der wohl 
erfolgreichste 1500er Rennsportwagen der 
Nachkriegszeit entstanden ist und dabei so 
wertvolle Anregungen empfangen wurden, 
daß es sich lohnen müßte, sie beim Bau eines 
Rennwagens zu verwerten. Unserem Schrecken- 
stein aber, dessen Name gerade mit der Auf- 
wärtsentwicklung der 1,5 Liter-Rennsport- 
wagen-Klasse eng verbunden ist, wünschen wir 
eine schnelle Genesung, auch im Namen unserer 
Leser (Man verzeihe mir bitte diese Eigen- 
mächtigkeit). Günther Molter 


Zubehör im Examen 


Zubehör ist im Schriftdeutsch Singularetantum. In den dazugehörigen 
Geschäften erscheint es aber als Plural in Potenz. Auch sonst ist der Name 
irreführend, da er nicht zwischen dem, was serienmäßig eingebaut wird, 
und dem, was man sich zusätzlich anschafft, unterscheidet. Der in der 
Schweiz gebräuchliche Ausdruck „Extras“ trifft daher vielmehr den Kern 
der Sache. 


Ein erfolgreicher Psychiater hat mir einmal gesagt: Was mir ein Patient 
nicht freiwillig offenbart, das zeigt mir sein Wagen: vier chromglänzende 
Auspuffrohre an einem heruntergewirtschafteten Anderthalbliter mit An- 
hängerkupplung geben mir mehr Aufschluß als drei psychoanalytische Sit- 
zungen. Von diesem Zubehör soll aber hier nicht die Rede sein. Wesentlich 
interessanter hingegen sind diejenigen Extras, die a) die Sicherheit, b) die 
Einsatzbereitschaft und c) die Bequemlichkeit des Wagens erhöhen. 


Bei jeder dieser drei Gruppen muß man zwischen notwendig und zweck- 
mäßig, angenehm und brauchbar, überflüssig und wertlos unterscheiden. 


Darunter gibt es famose Sachen, die sich seit Jahren bewährt haben; 
einige, die im Laufe der Zeit durch Besseres ersetzt wurden, und noch an- 
dere, die eine fatale Ähnlichkeit mit Kaulquappen haben: man weiß im 
Sommer schon, daß sie im Herbst nicht mehr da sind. 


Die Auswahl der Extras hat sich nach dem Einsatz des Wagens zu rich- 
ten: wer überwiegend über niederbayrische Feldwege und durch quatsch- 
nasse Moose karriolt, wird anderes Zubehör brauchen als jener, der haupt- 
sächlich in Großstädten oder auf Autobahnen fährt. 

Zubehör ist relativ teuer. Bevor man sich etwas anschafft, überlege man 
sich, ob. der dafür geforderte Preis im gesunden Verhältnis zum erwarteten 
Nutzeffekt steht. Außerdem ist zu berücksichtigen, daß beim Verkauf des 
Wagens Extras nicht übermäßig hoch bewertet werden. 


Zusätzliche Bedienungsgriffe wähle man tunlichst als Zuggriffe, da diese 
leichter als Drehgriffe zu bedienen sind. Außerdem ordne man sie möglichst 
so an, daß sie in bequemer Reichweite der rechten Hand liegen. 


Ehe Sie eine Reihe elektrischen Zubehörs einbauen, überlegen Sie zuerst, 
ob Ihre Lichtmaschine da auch noch mitmacht. Denn das raffinierteste Son- 
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derzubehör nützt nichts, wenn dadurch bei Nachtfahrten der Batterie lang- 
sam aber sicher die Puste ausgeht. 

Alle neuverlegten Kabel müssen an beschriftete Sicherungsdosen ange- 
klemmt werden, die man an gut zugänglicher Stelle nebeneinander einbau. 
Für wenige Einzelleitungen genügen einfache Sicherungshülsen, die ebenfalls 
zu beschriften sind. 

Sämtliche Blechdurchführungen sind mit Gummitüllen zu armieren; alle 
Abzweigungen müssen fachgerecht über Abzweigdosen verlegt werden. An 
vorhandene Sicherungen zusätzliche Kabel anzuklemmen, ist unzweckmäßig. 

Nach dem Einbau elektrischen Zubehörs warten Sie nicht, bis Sie einmal 
nachts mit ausgefallenem Aggregat liegen bleiben, sondern lassen Sie sich 
lieber die zugehörige Sicherung und deren Auswechslung gleich nach dem 
Einbau in der Werkstatt zeigen. 

Sind einem Zubehör-Stück Schaltpläne beigegeben, so gehören diese in 
den Wagen. Wer’s besser weiß, wird spätestens bei einer Panne im Aus- 
lande, wo sich kein Mensch mit dem Ding auskennt, vom Gegenteil über- 
zeugt werden. 

Die Auswahl des in der Folge besprochenen Zubehörs erfolgte nach den 
persönlichen Bedürfnissen des Verfassers. Sämtliche beprochenen Extras 
mußten einer zwölfmonatigen Prüfung, die sich rund auf 45 000 Kilometer 
erstreckte, standhalten. Somit waren die verschiedensten Bedingungen er- 
füllt: Schnee und Sommerhitze, Kurzstreckenbetrieb und Langstreckenfahr- 
ten; Stadt- und Überlandverkehr und schließlich auch Straßen unterschied- 
lichster Güte. 

Was im Folgenden nicht erwähnt wird, braucht durchaus nicht schlecht 
zu sein. Es muß aber auch gesagt werden, daß sich eine ganze Anzahl von 
Extras trotz mehrfacher Umbauerei nicht bewährt haben, den in den Pro- 
spekten angepriesenen Effekt keineswegs erreichten und demzufolge wieder 
ausgebaut wurden. " 

Einige Zubehörteile — wie Nebellampen, Signalhörner usw. — werden 
von verschiedenen Firmen hergestellt. Wird hier nur eine Herstellerfirma 
genannt, so braucht das Konkurrenzfabrikat durchaus nicht schlechter zu 
sein, aber die Artikelserie wäre dann wahrscheinlich 1957 noch nicht ab- 
geschlossen! U.S 
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Erste Folge 


Ablagebrett 


Im VW ist ein zusätzliches Ablagebrett 
äußerst praktisch. Es vergrößert den serien- 
mäßigen „Handschuhkasten“ auf etwa das 
Sechsfache, und man kann so auch Atlanten, 
Karten, Reiseführer und Akten unterbringen. 
Kleinere Gegenstände verstaut man aber bes- 
ser im Handschuhkasten, da die hintersten Win- 
kel des Ablagebrettes nicht gerade besonders 
gut zugänglich sind. Will man dauernd schwere 
Sachen darauf ablegen, so empfiehlt sich die 
Anbringung von zwei zusätzlichen Stützwin- 
keln. Die Montage ist durch die mitgelieferten 
Einbauteile einfach, etwa vorstehende Schrau- 
ben müssen aber vor dem Einbau abgerundet 
werden, und der üblicherweise rechts neben 
dem Haubenzugriff eingebaute Signalumschal- 
ter (zusätzliches Starktonhorn oder Fanfare) 
sollte anderswohin verlegt werden, damit er 
nicht unbeabsichtigt auf die Nullstellung gescho- 
ben wird, und im Moment der Gefahr keines 
der beiden Signahörner anspricht. Apropos 
Gefahr: in puncto „innerer Sicherheit“ ist das 
Ablagebrett nicht ganz so ohne; zwar sitzt es 
weit genug vorn, daß es die Beinfreiheit nicht 
stört, es besitzt auch eine Randeinfassung aus 
Plastikfolie, aber immerhin ist bei ernsten Si- 
tuationen der Fall denkbar, daß ... Im übri- 
gen gibt es das VW-Ablagebrett auch in halber 
Länge für die rechte Wagenseite. Und falls Sie 
sich einfarbige Schonbezüge anschaffen, so lassen 
Sie das Ablagebrett vom Hersteller gleich mit 
demselben Kunststoff beziehen. 


Hersteller: Kamei-Autokomfort, Karl Meier, 
Wolfsburg, Lessingstr. 64. Preis halbseitig: 
13.00 DM, durchgehend: 25.00 DM. 


Winkerschalter mit Leuchtgriff 


Sofern wie beim VW das Winkerkontrollicht 
relativ klein und nicht gerade übermäßig gün- 
stig zum Blickwinkel (Ausnahme Karmann- 
Ghia-Coupe£) gelegen ist, ist ein Winkerschalter 
mit Leuchtgriff ein kaum zu übersehendes Kon- 
trollinstrument. Der serienmäßige Winker- 
schalter mit Leuchtgriff kommt an .die gleiche 
Stelle wie der Originalschalter, die Montage 
dauert nur wenige Minuten, da lediglich ein 
Spannband angeklemmt werden muß. Beim 
Einbau ist darauf zu achten, daß der Leuchtgriff 
auch in Abwärtsstellung nicht von Hand am 
Lenkrad verdeckt wird. Je nach der verwen- 
deten Birne kann die Helligkeit nach persön- 
lichen Bedürfnissen eingestellt werden. (Kom- 
promißlösung zwischen optimaler Leuchtstärke 
bei Sonnenlicht von der Seite und Überstrah- 
lungseffekt bei Abblendlicht und Regen). Das 
Kontrollämpchen im Tacho wird abgeklemmt. 
Der Winkerschalter mit Leuchtgriff wird für 
eine ganze Reihe von Wagentypen passend ge- 
liefert. 


Hersteller: SWF Spezialfabrik für Autozu- 
behör, Gustav Rau GmbH, Bietigheim, Wttbg. 
Preis 8.60 DM. 


Hand-Abblendschalter mit Leuchtgriff 


Für meinen Geschmack ist so ein Handab- 
blendschalter wesentlich besser als ein normaler 
Standard-Fuß-Abblendschalter. (Das kommt 
vielleicht daher, weil meine beiden Adler schon 
vor 20 Jahren einen Handabblendschalter hat- 
ten.) Bei der Montage wird der serienmäßige 
Fußabblendschalter ausgebaut, die Löcher an 
der Spritzwand werden mit einer Platte abge- 
deckt und die Kabel zum Handabblendschalter 
verlegt. Entweder versetzt man nun um Spann- 
bandbreite den Abblendschalter und den Win- 
kerschalter an der Lenksäule, oder man schnei- 
det beide Spannbänder so aus, daß auf dem 


Bedienungs 


knöpfe 


Ablagebrett 


Kokosmatten 


Lenkstock beide Schalter in gleicher Höhe lie- 
gen. Damit die Zuführungskabel nicht lose her- 
umhängen, werden diese (wie beim serienmä- 
Rigen VW) durch eine Blechschiene abgedeckt 
und gehalten. Im Gegensatz zum Winkerschalter 
mit Leuchtgriff sollte man hier nur eine ganz 
schwache Birne verwenden. Zweckmäßig ist es, 
die Kabel so anzuklemmen, daß die Fernlicht- 
stellung „oben“ ist. Die Umgewöhnung an 
Handabblendung geht schneller, als man denkt. 
Handabblendschalter werden für verschiedene 
Fahrzeugtypen passend geliefert. Durch den 
Einbau so eines Handabblendschalters mit 
Leuchtgriff erreicht man sozusagen kostenlos 
noch einen Nebeneffekt: deckt man die blaue 
Kunststoffhülse nach dem Lankrad zu innen 
durch die Silberfolie aus einer Zigarettenschach- 
tel völlig ab und wählt man in diesem Falle die 
Birne um 5 Watt stärker, so wird bei einge- 
schaltetem Fernlicht das Armaturenbrett leicht 
argestrahlt, so daß Bedienungsknöpfe und 
Aschenbecher ohne zu irritieren sichtbar werden. 
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Hersteller: SWF-Spezialfabrik für Autozu- 
behör, Gustav Rau GmbH, Bietigheim, Württem- 
berg. Preis 8.60 DM. 


Kokos-Fußbodenteppiche 


Im Sommer sind sie angenehm, bei Schmutz- 
wetter praktisch und bei Schneematsch dringend 
erforderlich. Beim VW sollte man sie nicht 
zu dick wählen, da sonst die Austrittsöffnungen 
für Warmluft verdeckt werden. Am praktisch- 
sten — da der Schmutz so am wenigsten sicht- 
bar ist — ist Natur-Kokos-Farbe. Ledereinfas- 
sungen sind zweckmäßiger als Kunstlederband. 
Diese Kokosmatten, die es für alle Wagen- 
typen passend zugeschnitten im Handel gibt, 
werden auf die serienmäßigen Gummimatten 
gelegt. Das ist alles. Zu einer Garnitur gehören 
vier Stück. Wichtig ist, daß die Matten, wenn 
sie naß geworden sind oder sich darauf im 
Winter Eis gebildet hat, nach Schluß der Fahrt 
herausgenommen und über Nacht am Ofen 
getrocknet werden. Bei strengem Frost schir- 


Abblend- 
schalter m. 
Leuchtgriff 


Winker- 
schalter m. 
Leuchtgriff 


men solche Matten natürlich auch die Kälte ab, 
da ja bei einer Anzahl Fahrzeugtypen die Bo- 
denbleche unmittelbar dem Fahrwind ausgesetzt 
sind. 


Hersteller: Otto Golze & Söhne OHG, 
Hameln (Weser). Preis f. VW 19.60—137.45 DM. 


Kontroll-Leuchten 


Hier wurden versuchsweise vier Stück Kon- 
trollampen eingebaut: Winker links, Winker 
rechts, Oldruck und als Kontrolle für die Licht- 
maschine (Keilriemen). Im Gegensatz zu den 
Leuchtgriffen der Lenkstockschalter wurden 
nach dem Einbau eine geringere Blendung und 
keine Lichtreflexe an der Frontscheibe beob- 
achtet. Diese Art der Warnung halte ich für 
besser als bei den Original-VW-Kontrollampen, 
denn diese scheinen doch als Warnsignal reichlich 
klein zu sein. Die Warnlampen für die Winker- 
kontrolle sollte man tunlichst der besseren 
Sicht wegen so hoch wie möglich setzen. Die 
Sockel der Kontrollampen müssen doppelpolig 
sein, die Birnen möglichst hell gewählt werden, 
und die roten Abdeckscheiben sollten der besse- 
ren Streuwirkung halber eine innere Ring- 


im Tachometer können entfernt werden. Es ist 
zweckmäßig, die Masseverbindung aller vier 
Klemmen als Ringleitung durchzuziehen, da 
man so hinter dem Armaturenbrett an einer 
nicht gerade ideal zugänglichen Stelle weniger 
Kabel hat. Solche Lichtkontrollen können in 
jedes Fahrzeug eingebaut werden und sind mit 
weißen, gelben, grünen, blauen und roten Ab- 
deckscheiben im Handel. Man kann sie auch zur 
Kontrolle von Startvergaser, Benzinhahn, Hand- 
bremse, Oltemperatur, Tankinhalt, Ventilator, 
Heizstäben, Sperrventil für Benzinleitungen, 
Radio usw. verwenden. Warnanzeigen müssen 
am besten rote, eingeschaltete elektr. Aggregate 
grüne Kontrollichter bekommen. Auch bei Ne- 
belfahrten in der Nacht wurde keine Blend- 
wirkung beobachtet. Allerdings unter der Vor- 
aussetzung, daß die Birnen in der richtigen 
Stärke gewählt wurden. 

Hersteller: Hella, Westfälische Metallindu- 
strie GmbH, Lippstadt. Preis 1.00—1.10 DM. 


Zusätzliche Bedienungsschalter 


Zusätzliche Bedienungsknöpfe braucht man 
für zusätzlich — also nicht serienmäßig — ein- 


wascher, Nebellampen, Ventilator usw.). Zu- 
nächst ist es wichtig, daß die Knöpfe alle im 
Bereich der rechten Hand liegen, bequem erreich- 
bar sind, alle möglichst dieselbe Form haben, 
und nachts so eben erkennbar sind. Leucht- 
punkte haben sich nicht so gut bewährt wie 
eine schwache direkte Ausstrahlung. (Leucht- 
griff des Handabblendschalters). Da der Knopf 
der Scheibenwaschanlage etwas weiter vorsteht 
und etwas anders geformt ist, ist auch bei ab- 
geschalteter Instrumentenbrettbeleuchtung der 
richtige Bedienungsknopf sofort zu finden, in- 
dem die suchende Hand sich zunächst nach dem 
möglichst in der Mitte liegenden Knopf der 
Scheibenwaschanlage tastet. Die Anordnung von 
mehr als sieben Bedienungsknöpfen in einer 
Reihe ist jedoch unzweckmäßig. Die idealste 
Anordnung ist die, wenn die Verbindungslinie 
der Bedienungsknöpfe in der Armaturenbrett- 
ebene liegt, da so die Knöpfe nicht vorstehen 
(Unfallschutz!). Kabel oder Seilzüge sind so an- 
zuklemmen, daß bei normalem Fahrbetrieb alle 
Knöpfe „drinnen“ sind. 


Hersteller: SWF-Spezialfabrik für Autozube- 
hör Gustav Rau GmbH, Bietigheim, Württem- 


riffelung besitzen. Die Originalkontrollampen 


Der Wasgau 


Zwischen Sommer und Herbst — in den Tagen also, wenn die Abende 
schon merklich länger und die Gewitter zusehends kürzer wurden — habe 
ich 16 deutsche Mittelgebirge abgefahren, um jenes herauszusuchen, das mir 
als Reiseziel für den Spätherbst am geeignetsten schien. Es sollte nicht über- 
laufen sein und trotzdem vernünftige Straßen besitzen; Wald, viel Wald 
sollte es dort geben, gleichzeitig aber auch Berge; und schließlich sollte auch 
noch so etwas wie eine besondere Attraktion da sein. Um das Resultat gleich 
vornwegzunehmen: die Wahl fiel auf den’ Wasgau, den man auch das „Fel- 
senland des Wasgaues“ nennt. 


Die Richtigstellung 


Schlägt man im Großen Brockhaus nach, so finder man nur den kurzen 
Hinweis „Älterer Name der Vogesen“. Das ist irreführend. Denn mit diesem 
linksrheinischen Pendant des Schwarzwaldes hat das, was man heute als 
„Wasgau“ bezeichnet, nichts zu tun, wenn man von gewissen geologischen 
Vorgängen in grauer Vorzeit absieht. 


Die Lage 

Der Wasgau liegt in der Südwestecke Deutschlands. Er wird im Süden 
durch die französische Grenze, im Osten durch seinen markanten Steilabfall 
gegen die oberrheinsiche Tiefebene, im Norden durch das Tal der Queich 
und die B-10, und im Westen schließlich durch die Straße Pirmasens—Trul- 
ben begrenzt. Das sind annähernd 500 Quadratkilometer. Und zwar fast 
ausschließlich Wald. 


Die Eingangstore 


Am Rande des Wasgaues liegen nur drei größere Orte: Landau, die 
Gartenstadt in der Pfalz, Pirmasens, ‘die deutsche Schuhmetropole, und 
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gebautes Zubehör (Kartenleselampe, Scheiben- 


berg. Preis 1.60 DM. Ulrich Sempert 


Weißenburg im Elsässischen drüben. Wer von weiter her kommt, muß sich 
Bad Kreuznach, Ludwigshafen und Karlsruhe als Anfahrtsziele merken. 


Die Hauptdurchgangsstraßen 


Die Auswahl ist nicht groß. Im Gegenteil: genaugenommen führt nur 
eine einzige Hauptverbindungsstraße durch den. Nordteil des Wasgaues, 
nämlich die von Bergzabern über Dahn nach Hinterweidenthal. Dann die 
B-10 (Landau—Pirmasens), die B-38 (Weißenburg—Bergzabern) und deren 
nördliche Fortsetzung bis Siebeldingen, die ein Teil der „Deutschen Wein- 
straße“ ist, verlaufen genau am Rande des Wasgaues. 


Die Nebenstraßen 


Im Wasgau sind Sie aber nicht auf die großen Straßen angewiesen; fast 
alle Nebenwege (auch die ganz schmalen!) besitzen hier überraschenderweise 
staubfreien Belag. Und gerade diese führen durch die landschaftlich loh- 
nendsten Teile des Wasgaues. 


Das Landschaftsbild 


Daß der Wasgau fast ausschließlich mit Wald bestanden ist, wurde 
schon gesagt. Aber das ist nun nicht ein geschlossenes Waldmassiv wie etwa 
der Frankenwald oder der Spessart, sondern dieses ganze Gebiet ist in 
viele Kuppen aufgelöst, von denen aus man überraschende Ausblicke hat 
(Drachenfels, Grafendahn, Eyberg, Rehberg u.a.). Und da diese Kuppen 
aus Buntsandstein bestehen, werden diese in der Regel von rostroten Fels- 
klippen gekrönt. Dazwischen liegen romantische Wiesentäler, von denen 
eins schönere als das andere ist. Die schönsten von allen sind das der Wies- 
lauter und das des Saarbaches längs der französischen Grenze. 


Die großen Attraktionen 


Überdurchschnittliches dürfen Sie hier nicht erwarten; aber immerhin 
ragt doch einiges aus dem landläufigen Durchschnitt heraus. Da ist auf 
schroffer Felsklippe Schloß Berwartstein; Annweiler mit dem Trifels (Auto- 
straße, en olanser Pallas), das stille Ludwigswinkel an seinem Wei- 
her, Bergzabern mit seiner Kleinstadtarchitektur, die teilweise aus dem Fel- 
sen herausgemeißelten Felsenschlösser bei Dahn, die Fachwerkhäuser in 
Annweiler, die Madenburg und die Edelkastanienwälder am Ostabfall des 
Wasgaues, das abgelegene Dörrenbach mit seinen Wehrmauern, die Felsen- 
burg Drachenfels bei Busenberg, der Wasgaublick von der Burg Lindel- 
brunn, das einsame Schönau mit seinem Weiher, die Felsen des Rödelsteines, 
die Hauensteiner „Puppe“ und der Kurpark von Gleisweiler, wo Zitronen 
im Freien bis zur Vollreife gedeihen. 


Die Rundfahrt 


Nehmen Sie Landau als Ausgangspunkt für Ihre Wasgaufahrt, so ist 
folgende Route die schönste: Landau — Albersweiler — Annweiler — (Tri- 
fels) — Hinterweidenthal — Dahn — (Felsenschlösser) — Erlenbach — 
(Schloß Berwartstein) — Niederschlettenbach — Fischbach — Petersbächel— 
Ludwigswinkel (Nebenweg, Vorsicht Sperrzone!) — Eppenbrunn — Trul- 
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ben — Vinningen — franz. Grenze — Walschbronn — Bitsch — Lembah— 
Weißenburg — Dörrenbah — Bergzabern _ Klingenmünster —  Siebel- 
dingen — Gleisweiler _ Landau. Das sind genau 200 Kilometer. Es wäre 
aber jammerschade, diese hintereinander herunterzuspulen; zwei Tage sollte 
man sich dazu schon Zeit lassen. 


Die Forststraßen 


Wer mehr Zeit hat, der sollte dann einmal auf den „Forststraßen“ durch 
den Wasgau fahren. Davon gibt es nämlich eine ganze Reihe, die nicht 
gesperrt sind. So Bergzabern — Drei Eichen, Bergzabern — Hirzekhaus, 
Fischbach — Wolfsägerhof, Eppenbrunn — Stephanshof bzw. Kettrichhof, 
Dahn — Eybergsattel, die Moßbachtalstraße bei Dahn, die Liebfrauenberg- 
straße bei Bergzabern und von Ludwigswinkel zur französischen Grenze. 


Die Unterkünfte 


. Daß Sie in Landau, Bergzabern und Pirmasens gut bis sehr gut unter- 
kommen, versteht sich am Rande; Dahn, Annweiler und noch ein paar 
andere Orte bieten Quartiere für mittlere Ansprüche; aber was abseits liegt: 
— da müssen Sie mitunter auch mal 10 und 20 Kilometer fahren, um über- 
haupt unterzukommen. Denn der Wasgau ist noch längst nicht so erschlos- 
sen, wie er es verdiente. Im übrigen merken Sie sich den St. Germanshof 
und an der Deutschen Weinstraße den Leinsweiler Hof. Wollen Sie aber ein 
ganz großes Erlebnis haben, so fahren Sie zum Slevogthof in Neukastell, 
setzen sich zur sinkenden Sonne auf die Terrasse und bestellen Sie eine 
Champagnerarie und ein Filet Bourguignon! 


Die Preise 


Alles, was abgelegen ist, ist im Wasgau billig. Da kommen Sie pro Per- 
son mit Frühstück unter Umständen mit einem Taler aus; stellen Sie grö- 
ßere Ansprüche, so ist das hier wie überall in der Welt: Komfort kostet 
Geld. Meistens sogar einen ganzen Haufen. Oder einen großen Schein. Je 
nachdem, was man gerade bei sich trägt. 


Die Zeltmöglichkeiten 


Noch billiger geht’s natürlich auch. Bei Bergzabern (Nähe Kurhotel) gibt 
es einen Campingplatz der Kategorie „A“, beim Naturfreundehaus Ann- 
weiler einen der Gruppe „B“, bei Dahn in einem Felsental einen ebensol- 
chen, und dann noch eine Reihe weiterer, die aber im Vorbeifahren den Ein- 
druck machten, als zelte man hier „wild“. Die Möglichkeit, daß ich mich 
getäuscht habe, lasse ich aber zur Vorsicht offen. 

Das wäre also der Wasgau. Still und noch nicht entdeckt, eine Wald- 
und Felsenwelt, die vieles von der Alb und noch mehr vom Elbsandstein- 
gebirge hat, halb lieblich, halb ernst — aber auf jeden Fall lohnend für 
einen Besuch. Und wer mal’ im Herbst zur Laubfärbung im Wasgau war 
und dann längs der „Deutschen Weinstraße“ zurückgefahren ist, der kommt 
immer wieder. 

Da Sie hier genaues Kartenmaterial brauchen, so nehmen Sie Blatt 18 
der Deutschen Generalkarte mit. Und sind Sie mit Ihren Nerven nicht mehr 
ganz zufrieden, so steigen Sie an einem farbenbunten Herbstmorgen ein- 
mal auf einen der roten Felsberge und bleiben dort oben, bis der Abend die 
Schatten ineinanderwäscht, die Falken verschwunden sind, und das Schwarz- 
wild aus den Dickungen zieht. Ulrich Sempert 


es 


Ali 


m0aTOR 
Soon! 


En R FREE 
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Tiere als 
Verkehrsopfer 


Jeder anständige Fahrer wird innerhalb ver- 
nünftiger Grenzen die Tiere schonen. Man soll 
aber auch ruhig anerkennen, daß es für den 
Kraftfahrer nicht immer so ganz einfach ist. 


Verheerend sind die Verkehrsunfälle unter 
den Igeln. Es ist ein. Jammer um diese reizen- 
den kleinen Gesellen, die keinem Menschen etwas 
zuleide tun. Sicher ließe sich da mancher schonen. 
Bisher habe ich auf allen meinen Fahrten nur 
zwei lebend angetroffen, den ersten hab ich dann 
mit einer alten Decke angefaßt und über den 
Grabenrand gesetzt, dem zweiten konnte ich trotz 
schneller Fahrt leicht ausweichen; jeder sollte 
das versuchen. 

In großer Zahl fallen leider Vögel dem schnel- 
len Verkehr zum :Opfer, und nur in seltenen Fäl- 
len kann man ihrem unberechenbaren Flug aus- 
weichen oder sie durch vernünftiges Bremsen ret- 
ten. Es ist aber wichtig zu wissen, daß nicht je- 
der Vogel verloren ist, der gegen den Wagen 
prallt! 


In jedem nicht restlos eindeutigen Falle sollte 
man unter Beachtung der notwendigen Vorsicht 
schnellstens anhalten und sich um das Tier küm- 
mern. Mit zwei Erlebnissen möchte ich das be- 
gründen: 

Ein Stieglitz flog mir vor die Windschutz- 
scheibe und blieb auf der belebten Bundesstraße 
wie tot liegen. Der schmucken Farben wegen 
wollte ich ihn meinen Kindern zeigen und hielt 
an. In der Hand spürte ich, daß noch Leben in 
dem Tierchen war, und so legte ich es ins hohe 
Gras am Grabenrand, damit es sich erhole. 
Nach kurzer Zeit sah ich Ameisen darauf los 
marschieren, und gegenüber vor dem Bauernhof 
näherte sich eine Katze. So hielt ich es für bes- 
ser, den kleinen Vogel in eine Decke im Wagen 
zu betten und in Sicherheit sterben oder wieder 
aufleben zu lassen. Nach etwa einer Viertelstunde 
hüpfte er schon im Wagen umher und wagte 
bald den ersten Rundflug. Ich hatte noch einige 
Besuche zu absolvieren. Als ich nach einer guten 
Stunde heimkam, war er völlig munter. Ich 
zeigte ihn den Kindern, träufelte ihm etwas Was- 
ser in den Schnabel und ließ ihn im Garten aus 
der Hand fliegen, wo er bald in den Obstbäumen 
verschwand. 


Im Moseltal geriet mir bei 20 Grad Kälte ein 
ungeschicktes Rotkehlchen vor den Wagen. Ein 
Blick durch das Rückfenster zeigte es wie tot auf 
dem Rücken liegend. Ich holte es und gab es 
meiner Begleiterin in die wärmende Hand. Nach 
kurzer Zeit öffnete es die Augen und wurde 
ganz munter. Leider hatten wir keinerlei Rot- 
kehlchennahrung. Die Mosel war restlos zuge- 
froren. Erst nach mindestens 20 km kam endlich 
ein offenes Quellwasser vom Hang, dort setzte 
ich das inzwischen völlig erholte Tierchen aus, 
und es flog gleich ins Gestrüpp. Ohne die wär- 
mende Hand wäre es bei der barbarischen Kälte 
sicher erfroren. 

Zeitgemäß habe ich 
es immer eilig. Aber 
zur Rettung eines Le- 


bewesens sollte man 
sich die Zeit immer 
nehmen. Welch rei- 


zendes kleines Wun- 
der ist solch ein Tier! 
Wer gäbe uns keines- 
wegs besseren, wenn 
auch anderen Geschöp- 
fen das Recht, es ein- 
fach rücksichtslos um- 
zubringen oder ver- 
kommen zu lassen?! 

Hans Wagner 


Wenn alles nur von 


Es ist sicherlich der Wunsch jedes Privat- 
fahrers, einmal ein bekanntes großes Rennen mit- 
fahren zu können. 

Die Wahrscheinlichkeit, einen Werkswagen zu 
bekommen, ist sehr gering. Dafür gibt es zwei 
Hauptgründe: ’ 

1. Weil andere besser und schneller fahren. 

2. Weil der Rennleiter einer Werksmann- 
schaft auf absolute Disziplin achten muß; mit 
Privatfahrern wäre oft seine Aufgabe erschwert. 
Ich erinnere hier an die Ausschließung von 
Duncan Hamilton (Le Mans-Sieger 1953) aus 
der Jaguarmannschaft in diesem Jahr, weil er 
beim diesjährigen 12 Stunden-Rennen in Reims 
die Boxen-Anweisungen nicht befolgt hatte und 
das Rennen trotz Überholverbot vor seinem 
Teamkameraden Hawthorn gewann. 

Um also mitzufahren, muß man einen Sport- 
wagen kaufen in der Hoffnung, doch später ein- 
mal zu einem Werkswagen zu gelangen. Wenn er 
neu ist, meldet man sich ungern zu einer großen 
Rennveranstaltung; jeder Regentropfen auf der 
Haube des glänzenden Vollblüters tut weh. Erst 
später, nach 12000 bis 15 000 km, beginnen die 
großen Pläne sich anzukündigen. 

Man sucht sich zuerst wie vor einer Rallye 
einen Beifahrer, allerdings mit anderen Voraus- 
setzungen, da dieser in der Hauptsache ein schnel- 
ler, guter Fahrer sein muß und von Uhren oder 
Durchschnittserrechnungen nichts zu wissen 
braucht. Dann schickt man das Fahrzeug in die 
Fabrik. Dort gewöhnt es sich erst einmal einige 
Tage daran, im Freien zu übernachten, um dann 
mit Einsatz aller verfügbaren Kräfte innerhalb 
von wenigen Stunden rennfit gemacht zu werden. 
Es steht dann um 02 Uhr beim Nacht-Pförtner 
abholbereit. 

Die Anfahrt zum Startort bringt schon die 
ersten Enttäuschungen. Nach einigen Kilometern 
bleibt der Wagen stehen, was er bis dahin noch 
nie getan hat, man muß das Wo und Wie suchen, 
sehr peinlich! 

Die zweite Überraschung zeigt sich bei der 
Abnahme, als die Nummer des Motors mit der 
des Carnets merkwürdigerweise nicht überein- 
stimmt oder wo man dann auf die Frage, aus 
was sich die Windschutzscheibe zusammensetze, 
ratlos dasteht. In solchen Fällen ist es gut, ein 
ausdrucksloses Gesicht zu zeigen und wenig zu 
erklären. Meistens wird man dann doch trotz der 
falschen Carnetnummer und der undefinierbaren 
Fensterscheibe zum Rennen zugelassen. Etwas zu 
bemängeln finden die Veranstalter bei jedem vor- 
geführten Wagen, auch wenn Sie mit einem 
Porschecoupe in der Rennsportwagenklasse mit- 
fahren. . 

Die Unterkunft ist auch ein wichtiges Pro- 
blem. Man sucht sich ein ruhiges Dorf aus, wo 
ungestört gearbeitet werden kann, und vergißt 
dabei ganz, daß das ausgewählte Gasthaus das 
einzige im Ort ist, vor dem jeder Lastwagen hält. 
Der Besitzer ist ein sehr beliebter Mann und 
unterhält einen riesigen Stammtisch, an dem bis 
in die frühen Morgenstunden laut diskutiert wird. 

Beim ersten Training verläuft alles planmä- 
Big, sogar die Zeiten sind erstaunlich gut, man 
glaubt voller Zuversicht in die Zukunft schauen 
zu können. 

Beim zweiten Training am Freitag geht schon 
etwas kaputt. Also rasch das Werk anrufen. Die 
Verbindung herzustellen ist nicht einfach, bis sie 
kommt, sind die Untertürkheimer beim Essen. 
Bei diesen neu auftauchenden Schwierigkeiten, die 
mit der Zeit zur Gewohnheit werden, verläßt 
einen nie der Gedanke, wieviel das alles kosten 
wird! 

In Le Mans zum Beispiel werden vor dem 
Rennen alle Ersatzteile, die man mitnehmen will, 


jetzt ab wäre! 


aufgeschrieben und kontrolliert. Jede Boxe har 
einen Kommissar, der während des Rennens nach- 
zusehen hat, daß das Reglement peinlichst ein- 
gehalten wird. Es dürfen nie mehr als zwei 
gleichzeitig am Wagen arbeiten, er kontrolliert 
beim Tanken die Plomben, am Benzin- und Öl- 
Einfüllstutzen, ebenso am Motorblock. 

Die letzten aufregenden Minuten vor dem 
Rennen verlaufen dann ungefähr so: Der Kom- 
missar fragt: 

„Ist das das erste Mal, daß Sie die 24 Stun- 
den von Le Mans fahren?“ 2 

„Ja, die anderen Male bin ich nie über’s Trai- 
ning hinausgekommen!“ muß ich leider zugeben. 

„Das sieht man“, antwortet er und fragt dann 
weiter: 

„Ist das alles, was Sie mitnehmen wollen? 
Was machen Sie, wenn Sie irgendwo anfahren 
und nicht mehr steuern können, weil der Kot- 
flügel am Rad anschlägt? Sie brauchen doch einen 
Hammer und eine Eisenstange, vielleicht noch 
eine Blechschere.“ 

‚Also einer weg, um Hammer, Eisenstange und 
Blechschere zu organisieren. 

„Haben Sie Draht dabei?“ 

„Nein“ antwortete ich. 

„Dieses Rennen kann man ohne Draht nicht 
bestreiten“, bekräftigte der Kommissar. 

Noch einer weg, um Draht zu holen. 

„Haben Sie denn keine... .“ 

Wenn dieser hilfsbereite Kommissar uns wei- 
ter gute Ratschläge gibt, haben wir bald niemand 
mehr in der Boxe, denke ich mir. 

Die Tribünen haben sich gefüllt, die Wein-, 
Bier- und Wurststände haben Zulauf. Es riecht 
immer mehr nach pommes frites, bis die Atmo- 
sphäre in einigen Minuten von Rizinusöl erstickt 
wird. Nur die Zirkusbuden sind noch leer, erst 
spät in der Nacht wird die Frau mit dem Bart 
ihren strip-tease und der Degenfresser sein ma- 
kabres Spiel der müden Menge vorführen. 

Fotografen in der merkwürdigsten Ausrü- 
stung, viele sehr hübsche Frauen in Perugia- 
Schuhen, ältere würdige Herren mit einem Leder- 
band am Arm, dazwischen Autofanatiker ohne 
Eintrittskarten scharen sich um die startbereiten 
Autos. Sie besuchen noch rasch ihre Bekannten; 
man hört „Bonne chance“, sehr viel „Ciao“, jedes 
Jahr mehr „Hola, que tal“, und einige „Mach’s 
gut.“ Auf der anderen Seite der Straße schaut 
das Publikum fasziniert auf alle diejenigen, die 
in wenigen Minuten die Haupt- und Nebenrollen 
dieses Wochenendes spielen werden. 

Der große Moment rückt immer näher. Bald 
wird sich die Startflagge senken. Etwas bleich, 
mit einem zu kleinen Helm, steht der Fahrer auf 
einer auf der Straße aufgemalten Nummer, 
gegenüber seinem Wagen. Die Nachbarn sind zu 
ernst, um sich mit ihnen zu unterhalten. Er hört 
nur noch seine eigenen Pulsschläge, der Renn- 


‚leiter erhebt die Flagge, noch einige Sekunden, 


und bevor sie gesenkt wird, ist er der einzige, 
der noch auf seiner Nummer steht. Er rast über 
die Straße, muß, kaum in Schwung gekommen, 
abbremsen, die Tür aufreißen, hineinspringen 
und den Anlasser drücken. Im Lärm der anderen 
kann er nur auf dem Tourenzähler ablesen, ob 
der Motor läuft oder nicht; der Gang geht nicht 
hinein, doch dann rührt er sich! Hurra! 

Jetzt heißt es aufpassen, die ersten Runden 
bestehen und sich nicht von der Straße abdrücken 
lassen. 

Zuerst einige Kurven, dann die lange Gerade, 
der Wagen geht herrlich, man fängt an, sich in 
diesem Unternehmen zum ersten Male wohl zu 
fühlen. 

Wenn alles nur von jetzt ab wäre! ... 

Paul Fürst Metternich 


Noch hinter dem Vorhang: US-Jahrgang 1957 


Floyd Briskin wohnt in Mobile, Alabama, USA, fährt einen 56er Olds- 
mobile und hat einen Wunsch. Doch niemand kann ihm zur Zeit seinen 
Wunsch erfüllen. 

Was will er denn? Er will seinen Vergaser abmontieren und ihn durch 
eine Benzin-Einspritz-Anlage ersetzen lassen. Also begibt er sich zu dem 
General-Motors-Händler, bei dem er seinen Olds kaufte. Doch der ent- 
täuscht ihn — „es tut mir leid, aber es gibt keinen fuel injector für Ihren 
Wagen. Es gibt überhaupt keinen US-Automobilproduzenten, der Benzin- 
einspritzer für irgendein Modell liefert“. 

Aber Floyd ist zäh, er glaubt seinem Händler nicht und wendet sich an 
die Redaktion von „Motor Trend“, einer amerikanischen Fachzeitschrift. 
Auch dort hört er, was ihm sein Händler bereits sagte. Doch er hört noch 
mehr: wenigstens zwei der General Motors-Modelle vom Jahrgang 1957 
werden mit Benzin-Einspritzung zu haben sein. Das ist ein Wort. Und es 
spricht einiges dafür, daß an diesem Wort etwas dran ist. 

Damit hat der amerikanische Serienwagen-Motor der Nachkriegszeit zu 
seinem zweiten Sprung nach vorn angesetzt. Der erste Sprung — das war 
der Übergang auf obengesteuerte V 8-Hochleistungs-Maschinen. Verglichen 
damit ist allerdings die Umstellung auf Benzin-Einspritzung ein sehr viel 
kühnerer, ein entscheidender Sprung. Übrigens wird erwartet, daß General 
Motors die Einspritzmotoren im Chevrolet, also im preisgünstigsten, billig- 
sten Wagen der GM-Familie anbieten wird. Das würde die Abkehr von der 
bisherigen Praxis bedeuten, wirkliche Neuerungen zuerst nur in den teuren 
Spitzenmodellen vorzustellen. Doch warten wir ab, der Vorhang ist noch 
nicht geöffnet. 

Sprechen wir von dem, was bereits heute feststeht: im Aussehen, im 
Karosserie-styling wird sich der Jahrgang 1957 — bei den meisten Marken 
— deutlich von den Wagen der diesjährigen Serie unterscheiden. 

Die neuen Modelle werden niedriger sein und darüber hinaus durch 
geschickte Linienführung noch niedriger wirken, als sie ohnehin sind. Sie 
werden etwas breiter, aber nur unwesentlich länger sein. Die Fensterflächen 
werden — zum Teil wesentlich — größer. Die Karosseriefarben sind de- 
zenter, grelle Farbkontraste werden weitgehend vermieden. 

Die neuen Wagen werden teuerer sein als die entsprechenden Vorjahrs- 
Typen. Man rechnet mit Preissteigerungen von 100—200 Dollar. 

Die Erfahrungen zeigen, daß es in Amerika nur mit Wagen, die sich 
von denen der Vorjahresproduktion unterscheiden, möglich ist, einen wirk- 
lichen Impuls auf dem Automobilmarkt auszulösen. Erinnern wir uns 
daran, daß Lincoln, Rambler und Studebaker die drei einzigen Marken 
waren, die im Herbst des vergangenen Jahres mit wirklich neuen Karos- 
serien für die 56er Serie herauskamen. Alle übrigen Marken beschränkten 
sich auf Detailänderungen, die in manchen Fällen nur von einem geschul- 
ten Auge registriert werden konnten. So war es auf den ersten Blick kaum 
möglich, die 56er Fords von den Wagen der Bauserie 1955 zu unterscheiden. 
Sowohl beim Lincoln als auch beim Rambler machte sich die neue Karos- 
serie bezahlt: beide Marken erlebten das beste Verkaufsjahr seit ihrem Be- 
stehen, obwohl die jetzt zu Ende gehende Saison Verkaufszahlen aufweist, 
die für alle anderen Marken unter denen des Vorjahres blieben. Beim Stude- 
baker allerdings nützte das neue Modell nichts. Warum? 

Damit sind wir gleich beim wichtigsten Ereignis, das in diesem Jahr inner- 
halb der US-Automobil-Industrie über die Bühne ging. Die Studebaker- 
Packard-Corp. wäre ohne eine sehr massive Dollarspritze der Flugzeug- 
gesellschaft Curtiss-Wright heute wohl nicht mehr vorhanden. Bekanntlich 
hatten sich die ursprünglich voneinander unabhängigen Firmen Studebaker 
und Packard im Herbst 1954 zu einer einzigen Gesellschaft zusammen- 
geschlossen, um den Kampf gegen die großen Drei (General Motors, Ford 
und Chrysler) bestehen zu können. Der Optimismus, der sich mit diesem 
Zusammenschluß verband, war ein Trugschluß, und heute bestimmt Roy 
T. Hurley, der Generaldirektor von Curtiss-Wright, was in den Hallen von 
Studebaker und Packard produziert wird. In erster Linie ging es darum, die 
Produktionsanlagen von Studebaker für wichtige Armeeaufträge zu erhal- 
ten. Curtiss-Wright wird einen Teil seiner Regierungsaufträge bereits in den 
Produktionsanlagen von Studebaker abwickeln. Packard wird in diesem 
Jahr mit keinem neuen Modell herauskommen. Ob das 56er Modell noch 
einmal auf das Band gelegt wird, ist unwahrscheinlich. Es wird seit dem 
Juni dieses Jahres nicht mehr gebaut. Wenn je ein neues Modell von Packard 
herauskommt, so erwartet man, daß es große Ähnlichkeit mit dem Predic- 
tor haben wird, dem im vorigen Jahr erstmals®gezeigten dream car von 
Packard. Die Produktion des Clipper, einer „billigeren“ Ausführung des 
Packard, ist endgültig eingestellt worden. Ein großer Name im amerikani- 
schen Automobilbau ist damit im Begriff, aus der Öffentlichkeit zu ver- 
schwinden. Falls er je wieder auftaucht, so wird es nicht mehr aus eigener 

- Kraft sein. 

Die meisten Gerüchte, die heute über den Automobilmarkt von morgen 
in Umlauf sind, besagen, daß Studebaker mit der Karosseriegarnitur der 
diesjährigen Saison antreten wird. Da die Karosserien im letzten Herbst 
erstmalig erschienen, spricht einiges dafür, daß hier nichts Neues geboten 
wird. Hinzu kommt, daß durch die Übernahme der Schlüsselgewalt durch 
Curtiss-Wright und durch den Wechsel in der Firmenspitze Studebaker- 
Packard nicht sehr viel Kraft und Energie für die Vorbereitung neuer Mo- 
delle zur Verfügung standen. Studebaker gehörte zwar immer zu den klei- 
nen Automobilproduzenten, hat jedoch zweimal die Automobilisten in aller 


Welt zum Aufhorchen gebracht — einmal erschien Studebaker als erste der 
amerikanischen Automobilfirmen nach dem Kriege mit dem New look, der 
Pontonkarosserie und dem rundum verglasten Aufbau, zum zweiten, als im 
Jahre 1953 die von Raymond Loewy entworfenen Karosserieformen die 
Begeisterung der Fachjournalisten herausforderten. Die amerikanischen 
Automobilkäufer wurden allerdings von dieser Begeisterung nicht angesteckt 
— aber das lag nicht allein an der Karosserieform, sondern vor allem daran, 
daß die Studebaker-Händler mit den Maßnahmen der Händler von Gene- 
ral Motors, Ford und auch Chrysler nicht mehr Schritt halten konnten. 
350 000 Personenwagen wollte Studebaker im Jahre 1953 bauen, verkün- 
dete Generaldirektor Nance bei der Vorstellung der niedrigen, langge- 
streckten und stets sprungbereit erscheinenden Wagen. Aber tatsächlich konn- 
ten nur 186000 Stück produziert werden. 1954 waren es sogar nur 85 300 
Einheiten. Studebaker hatte im Jahre 1949 immerhin einen Marktanteil von 
4%. 1955 hatten Studebaker und Packard zusammen nur noch 2% des US- 
Automobilmarktes für sich. Roy T. Hurley von Curtiss-Wright ist fest ent- 
schlossen, die Vielfalt der Studebaker-Modelle einzuschränken und nur noch 
zwei oder drei Typen dem amerikanischen Markt anzubieten. 

Bleiben wir noch bei dem zweiten „kleinen“: American Motors, hervor- 
gegangen aus dem Zusammenschluß von Hudson und Nash. Der von Ame- 
rican Motors gebaute Rambler ist wohl das einzige Modell, das der Firmen- 
leitung wirklich Freude machen kann. Es lief bereits das Gerücht, daß die 
Produktion der großen Wagen von American Motors ganz fallengelassen 
wird. Das stimmt nicht. Andere Gerüchte gehen dahin, daß der Hudson und 
der Nash des Jahrgangs 1957 sich kaum von der diesjährigen Bauserie 
unterscheiden werden. Auch das ist nicht sehr wahrscheinlich. Leute, die im 
allgemeinen gut informiert sind und bereits hinter den Vorhang geblickt 
haben, der die neuen Modelle noch verhüllt, meinen, daß die großen Wagen 
von American Motors einige Karosseriemerkmale des diesjährigen Ramblers 
tragen. Bislang wurde der Rambler jeweils als „Nash Rambler“ oder „Hud- 
son Rambler“ auf den Markt gebracht. Von diesem Jahr ab erscheint der 
Rambler als selbständige Marke. 

Nun zu den großen Drei von General Motors: Am Chevrolet soll sich 
äußerlich nicht viel ändern. Niedrigere Vorderradkästen, eine flachere Mo- 
torhaube und eine andere, durch eingeprefßßte Linien unterstrichene Gliede- 
rung der Seitenteile. Unter der Haube? Siehe oben! Der neue Buick wird 
niedriger. Eine Folge der kleineren 14” Räder und einer Kardanwelle, die 
es ermöglicht, den Tunnel im Inneren des Wagens flacher zu bauen. Zwei 
Chromstreifen laufen der Länge nach über das Dach des Wagens. Man spricht 
ferner davon, daß Oldsmobile an einem sportlichen Typ arbeitet, der ein 
halbverglastes Dach haben soll. Pontiac wird sich von allen GM-Marken 
am wenigsten ändern. Die Heckflossen, die beim diesjährigen Modell stumpf 
nach hinten abgerundet sind, werden in die Höhe steigen. Der Cadillac soll 
rund 7 cm niedriger sein und — offensichtlich von seinem Ford-Konkurren- 
ten Lincoln beeinflußt — ein erheblich längeres Heck bekommen. Auf der 
Vorderseite des Rückblickspiegels wird serienmäßig ein „Elektronenauge“ 
eingebaut, das bei Gegenverkehr die Scheinwerfer automatisch abblendet. 

Die Ford-Familie: die Karosserien aller Ford sind grundlegend neu- 
gestaltet worden. Die Heckflossen schwingen in einer Kurve nach außen und 
erinnern an den letzten dream car der Ford Motor Company, den „my- 
stere“. Die Motorhaube ist erstmals vorn angelenkt. Sie wird also, wie 
bereits heute beim Thunderbird, von hinten nach vorn geöffnet. Der Mer- 
cury wird nicht nur niedriger, breiter und um etwa 10 cm länger, sondern 
erhält eine Druckknopfschaltung für das automatische Mercomatic-Getriebe. 
Der „Schlager des Jahres“ wird zweifellos der Turnpike Cruiser sein, der 
gegen Jahresende dem amerikanischen Kunden als Serienfahrzeug zur Ver- 
fügung stehen wird. Ein Prototyp dieses Wagens wurde zu Beginn dieses 
Jahres noch als dream car gezeigt. Die zeitliche Entfernung zwischen dream 
car und Serienfahrzeug ist damit bereits so zusammengeschrumpft, daß alle 
amerikanischen Automobilfirmen von der Präsentation der dream cars über- 
haupt abgehen wollen. Auf dieser Linie liegt bereits die Entscheidung von 
General Motors, die alljährliche dream car-Schau, das Motorama nicht mehr 
durchzuführen. Die Modelle des Lincoln werden eindeutig als Lincoln zu 
erkennen sein, das heißt sie tragen alle Kennzeichen der diesjährigen Bau- 
serie, das breite, straff horizontal gegliederte Grill und das überlange Heck. 
Neu sind die vier Frontscheinwerfer — auf jeder Seite zwei übereinander: 
das eine Paar für Stadtfahrten, das andere für Überlandverkehr (die ameri- 
kanischen Straßenverkehrsgesetze gestatten im Augenblick noch nicht die 
gleichzeitige Verwendung von vier Hauptscheinwerfern. Entsprechende Ab- 
änderungsvorschläge liegen bereits vor). 

Auch die Reifenindustrie hat sich offensichtlich auf ein überdurchschnitt- 
liches Verkaufsjahr vorbereitet. Goodyear kündigt für seine schlauchlosen 
Reifen eine neue Doppeldecke an, die nach Meinung der Firma das Reserve- 
rad endgültig überflüssig macht. Das ist weniger vom Preis her interessant, 
denn die vier neuen Reifen kosten so viel wie fünf der bisherigen schlauch- 
losen Reifen, als vielmehr vom Gesichtspunkt des Automobilstylings. Das 
Reserverad hat zu allen Zeiten den Gestaltern von Automobil-Karosserien 
Kopfschmerzen bereitet. 

Allerdings sind wir vorerst noch nicht so optimistisch wie die Leute in 
der Presseabteilung von Goodyear. Aber es ging in diesem Bericht nicht um 
eine Vorschau auf neue Reifen, sondern um die Vorschau auf die neuen 
amerikanischen Wagen, und da kann man wohl recht optimistisch sein. 

Nick R. Stone 
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Sehr kritisch 


und absolut objektiv 
sind unsere Wagentests 


Wir können Ihnen noch liefern: 


BMW 501 V8 . . 
..Borgward 1800 Diesel . 
..Borgward Isabella TS 
„Buick Roadmaster $ 
„„Chevrolet V8 Bel Air . 

DKW 3 = 6 
„Engl. Triumph 2] Sportwagen 
„Fiat 1100 TV. . 
....Fiat 1400 Diesel . . 
..Ford V 8 Fairlane (Fordomatic) . 
...Ford V 8 (mit ame) R 
....Ford-Vedette 53 . 
...Goggomobil T 300 , 
... Goliath GP 900 E 
..Heinkel-Kabine 175 
„Lloyd LT 500 . 
„Lloyd LP600 . . a 
„„Mercedes Benz 190 j 
„Mercedes Benz 219 und 220 S 
...Mercedes-Benz Typ 220 4 
...Mercedes-Benz 220 
...Mercedes-Benz 300 B 
... Mercedes-Benz 300 c (Automatic) 
....Mercedes-Benz Typ 300SL . 
..Messerschmitt-Kabinenroller . 
„„.Messerschmitt-Kabinenroller KR 200 
.„.Motocoupe BMW-Isetta . 
...Nash-Metropolitan 1500 . 
..NSU-Fiat „Neckar“ 
„Oldsmobile 8 . . 
..„Opel-Olympia Rekord 1955 
-„Opel-Olympia Rekord 1956 
„Opel Kapitän 55 . : 
Opel Kapitän 1956 . 
„Peugeot 403 . e 
...Porsche 1500 GS' Carrera n 
„Renault 4 CV... . . e 
„„.Renault-Dauphine 
...Simca-Aronde 1955 . 
„.„Simca Aronde 1300 
..Studebaker-Champion 
„Triumph TR 3 
„„Tempo-Wiking 
.„Vedette Versailles . ie 
... VW Karmann-Ghia-Coupe . 
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12/1956 
16/1956 
15/1955 

5/1956 

8/1954 

8/1956 
10/1954 

6/1956 
16/1954 
16/1953 

3/1956 

2/1956 
19/1956 

9/1954 
26/1955 
15/1956 
17/1956 
19/1954 

1/1956 
13/1954 
10/1956 
21/1955 
15/1954 
22/1955 
19/1955 
18/1956 

8/1956 
13/1955 
25/1954 
25/1955 

3/1955 
23/1955 

4/1956 

9/1956 
17/1955 
13/1956 
26/1954 

7/1956 
11/1954 
14/1956 

8/1955 
18/1955 
11/1956 


"Heftpreis: Bis 30. 6. 1955 erschienene Hefte DM 0.60 - neuere Hefte DM 1.20 
zuzügl. Porto DM 0.10 pro Heft. 


MOTOR-REVUE 


.„..Pegaso 2,5 Liter . 

„Bentley 4,5 Liter 

..Studebaker „Commander“ 

„Lancia Aurelia Gran Turismo 

....Alfa Romeo Super Sprint 
...Mercedes-Benz 190 SL 

„Aston Martin DB 2/4 . 

„Continental Mark II. . 5 
Alfa Romeo-Giulietta Sprint Veloce e 


Heft 6/1953 


MOTOR-REVUE Heftpreis 5.— DM + 50 Dpf. Porto. 
Hefte auch einzeln erhältlich 


Wir empfehlen ferner: 


8/1953 

9/1954 
10/1954 
11/1954 
16/1956 
17/1956 
18/1956 
19/1956 


1. Plastik-Einbanddecken mit Goldprägung und Inhaltsverzeichnis für die 


Jahrgänge 1948 — 1955 zum Preis von je DM 3.80 -+ 50 Dpf. Porto. 


2. Kunstledersammelmappen mit Klemmrücken - ohne Jahreszahl - aus- 
reichend für 26 Hefte, Preis DM 7.80 -+ 70 Dpf. Porto. 


Bitte diese Anzeige als Bestellzettel verwenden und ankreuzen (x). 
(Wenn Sie Ihr Heft nicht zerschneiden wollen, bestellen Sie bitte auf Postkarte 


oder Brief.) 


An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH., STUTTGART, Postfach 1042. 
Unterzeichneter bestellt hiermit die oben angekreuzten Testhefte von „AUTO, 
MOTOR und SPORT“ bzw. „MOTOR-REVUE + EUROPA-MOTOR“ 


Ferner die fehlenden Ausgaben Nr. 


Stück Plastik-Einbanddecke(n) mit Solderägung: und EN 


nis für Jahrgang . 


zum Preise von DM 3.80 + 50 Dpf. Porto. 


Stück Kunstleder-Sammelmappe(n) mit Klemmrücken zum Preis 


von DM 7.80 + 70 Dpf. Porto. 
Der Gesamibetrag wurde am 


Scheck - bei. 
Blockschrift ausfüllen.) 


Name 


Ort. 


Unterschrift 


Vorname 


auf Ihr Posischeckkonto u. 
161 37 überwiesen - soll durch Nachnahme erhoben werden - liegt in bar - 


Nichtzutreffendes ist gestrichen. (Bitte deutlich, möglichst in 


0 


VERSEL 
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Runde um Runde 


Die Automopil-Weltmeisterschaft 
wird 1957 für Rennwagen mit Saug- 
motoren bis 2,5 Liter (bzw. Kom- 
pressor-Motoren bis 750 ccm) ausge- 
schrieben. Das bedeutet, daß im 
nächsten Jahr auch Formel 2-Renn- 
wagen in den Grandes Epreuves 
starten können, die über 500 km oder 
eine Mindestdaver von 3 Stunden 
führen müssen. Gewertet werden 
wiederum folgende Rennen: die 
Grands Prix von Argentinien (13. 
Janvar), Monaco (19. Mai), Belgien 
und Europa (2. Juni), Holland (16. 
Juni), Frankreich (7. Juli), England 
(20. Juli), Deutschland (4. August) 
und Italien (8. September) sowie die 
500 Meilen von Indianapolis am 
30. Mai. Im Gegensatz zu diesem 
Jahr sollen bei Fahrerwechsel die 
geteilten Punkte nur dann gewertet 
werden, wenn .der Fahrer minde- 
stens ein Drittel der vorgeschriebe- 
nen Distanz bzw. Rundenzahl zurück- 
gelegt hat. 


Fast unverändert erscheint der 
Wettbewerb um den Coupe des Con- 
structeurs, die sogenannte Sport- 
wagen-Weltmeisterschaft 1957, für 
die folgende Veranstaltungen ent- 
scheidend sind: 1000 km von Buenos 
Aires (20. Januar), 12 Std. von Seb- 
ring (23./24. März), Mille Miglia (12. 
Mai), 1000 km des ADAC auf dem 
Nürburgring (26. Mai), 24 Std. von 
Le Mans (22./23. Juni), G. P. von 
Schweden (11. August) und Tourist 
Trophy in Belfast (14. September). 
Sämtliche Läufe müssen über eine 
Distanz von mindestens 1000 km 
oder eine Dauer von 6 Std. ausge- 
tragen werden. 


In zwei Wertungsgruppen unter- 
teilt soll die Europäische Touren- 
wagen-Meisterschaft 1957 werden, 
und zwar beabsichtigt man, in der 


Als die Nachricht von Allens fantastischer 
mich ein Freund an und meinte: 


einen Kategorie die normalen Serien- 
und Spezial-Tourenwagen und in der 
anderen die Gran Turismo-Fahrzeuge 
zu werten. Der Schwerpunkt der 
Wertung wird im nächsten Jahr nicht 
mehr auf dem Gesamtklassement, 
sondern in den einzelnen Klassen 
liegen, so daß der Klassensieger je- 
weils eine höhere Punktzahl als der 
Gewinner des Gesamtklassements 
zuerkannt erhält. Erscheint ein Klas- 
senerster noch innerhalb der Wer- 
tung des Gesamtklassements, dann 
erhält er zusätzlich zu seinen Punk- 
ten in der Klassenwertung noch die 
dort erworbenen Punkte. Kommt es 
bei den beiden Fahrzeug- eo 
zu einer ex aequo-Entscheidung, d.h 
sind der Erste aus der Gruppe Gran 
Turismo und der Sieger aus der 
Gruppe normale Serien- und Spezial- 
Serien - Tourenwagen punktgleich, 
dann gibt es zwei Euconälsche Tou- 
renwagen-Meister. 

Als Wertungsläufe für die Touren- 
wagen-Meisterschaft werden fol- 
gende Langstrecken-Veranstaltungen 
ausgeschrieben: Raliye Monte Carlo 
(um den 20. Januar), Rallye Sestriere 
(24.-28. Februar), Rallye Großbritan- 
nien (5.-9. März), Rallye Akropolis 
(10.-14. April), Tulpen-Rallye (5. bis 
11. Mai), Rallye Deutschland (30. Mai 
bis 2. Juni), Rallye Mitternachtssonne 
(11.-16. Juni), Rallye Genf (27. bis 
30. Juni), Alpen-Pokal (7. Juli), Lüttich 
-Rom-Lüttich (28. August — 1. Sep 
tember) Rallye Adria 9 ‚15. Sept). 


Erstmals wird 1957 eine Europa- 
Bergmeisterschaft durchgeführt wer- 
den, wobei der Titel einer Auto- 
mobilmarke, also ähnlich wie beim 
Coupe des Constructeurs, zugespro- 
chen wird. Diese Meisterschaft ist 
offen für Rennsportwagen bis 1500 
ccm und wird “in mindestens fünf 
Wettbewerben ausgetragen. Die Aus- 


Rekord-Fahrt bekannt geworden war, rief 


„Kommt doch da so ein Cowboy aus Texas, macht sich 


in aller Stille daren, einen Rekord anzugreifen, und schafft es tatsächlich!” 


Nun, dieser jährige Boy aus Texas, 


der so gar nicht die Manieren eines Cowboys 


hat, sondern eher wie ein stilles Wasser auftritt und nur sehr leise spricht, machte 
schon im vergangenen Jahr von sich reden, als er für die fliegende Meile auf nahezu 
310 km/st Durchschnitt kam und bei einer Durchfahrt sogar kurzfristig über 345 km/st 
erreichte. Allen und seine Freunde hatten aus völlig privater Initiative heraus die 
Rekordmoschine geschaffen. Stormy Mangham, ein Pilot bei einer Luftverkehrsgesell- 
schaft, der in seinen Jugendjahren selbst Motorrad-Rennen gefahren war, konstruierte 


den „Teufels-Pfeil” 


unter Verwendung einer 650 ccm-Triumph-Thunderbird mit Zwei- 


zylinder-Saugmotor, während Jack Wilson das ganze Ding zusammenbaute. 


Beeindruckt 


von den Leistungen des Enthusiasten aus Texas bereitete Triumph in 


wahl der einzelnen Rennen findet 
alljährlich beim Herbstkongreß der 
Internationalen Sportkommission 
statt. Die Länge der Strecken der in 
die Wertung aufgenommenen Berg- 
rennen muß mindestens 10 km be- 
tragen und einen Höhenunterschied 
von 500 m Minimum aufweisen. Die 
Strecke ist jeweils zweimal abzu- 
fahren. Die Wertung erfolgt nach 
dem Modus: 8-6 -4-3-2-]|, 
und zwar gelangen diese Punkte nur 
dann zur Verteilung, wenn minde- 
stens 15 Fahrzeuge am Start sind. 
Nehmen weniger als 15 Wagen am 
Rennen teil, dann erfolgt die Wer- 
tung in einer gleitenden Skala. Das 
heißt, bei 13 bis 15 Startern werden 
folgende Punkte vergeben: 6 - 4 - 
3 - 2; bei 10 bis 12:4 - 3-2, bei 
7 bis 9: 3 -— 2 usw. Es wird jeweils 
nur das bestplacierteste Fahrzeug 
einer Marke gewertet, und jede 
Marke muß in mindestens vier Ren- 
nen gestartet sein, wenn sie für die 
Titelwertung in Frage kommen soll. 
Bei Punktgleichheit entscheidet 1957 
die bessere Placierung beim Großen 
Bergpreis von Deutschland am Schau- 
insland. Erweist sich diese Wertung 
aus irgendeinem Grunde als undurch- 
führbar, dann legt die Internationale 
Sportkommission den Meister fest. 


Als Juan Manuel Fangio im ver- 
gangenen Jahr nach einer überaus 
erfolgreichen Saison wieder in Bue- 
nos Aires eintraf, wurde der „Peron- 
Günstling“ nur von wenigen engen 
Freunden auf dem Flugplatz erwar- 
tet. Diesmal war das ganz anders, 
denn als der vierfache Weltmeister 
am frühen Morgen des 14. September 
auf dem Ezeiza-Flugplatz von Buenos 
Aires in der Tür der Alitalia-Maschine 
erschien, begrüßten ihn mehr als 
1500 Menschen. Die Polizei hatte 
größte Mühe, ihm einen Durchgang 
freizumachen und mußte die begei- 
sterte Menge immer wieder zurück- 
drängen. Zum Empfang Fangios wa- 
ren neben Gonzalez auch Domingo 
Marimon, der Bruder des auf dem 
Nürburgring tödlich verunglückten 
Onofre Marimon, und sein alter 
Pater aus Balcarce, Vallejos, er- 


schienen. Anläßlich eines Empfanges 
des Argentinischen Automobil-Clubs 
erklärte Fangio, daß er, entgegen 
anderslautenden Meldungen, sich 
noch nicht entschlossen habe, ob er 
auch im kommenden Jahr starten 
werde. Fangio, der sich nur kurze 
Zeit in Buenos Aires aufhielt, um in 
seinem Reparatur-Betrieb nach dem 
Rechten zu sehen, fuhr inzwischen in 
seine Heimatstadt Balcarce, um sich 
bei seinen Eltern von den Anstren- 
gungen dieser Saison zu erholen. 


Anläßlich einer Versuchsfahrt mit 
einem Ferrari-Rennsportwagen auf 
einer oberitalienischen Verkehrs- 
straße verunglückte der bei Ferrari 
als Test-Fahrer tätige Rennfahrer 
Sergio Sighinolfi tödlich. Der Bei- 
fahrer Sighinolfis, Ingenieur Amoretti, 
wurde schwer verletzt... Der be- 
kannte ‚italienische Ingenieur und 
Rennfahrer Piero Taruffi wird mit 
dem englischen BRM-Rennwagen 
Hochgeschwindigkeits - Versuchsfahr- 
ten im Autodromo von Monza durch- 
führen... Weltmeister der Seiten- 
wagen-Klasse bis 500 ccm wurden 
1956 die Deutschen Noll/Cron auf 
BMW, die beabsichtigen, sich vom 
aktiven Motorradrennsport zurück- 
zuziehen und beim Avus-Rennen zum 
letztenmal am Start waren. In den 
übrigen Kategorien fielen die Welt- 
meistertitel 1956 an: Surtees (Eng- 
land) auf MV Agusta in der 500 ccm- 
Solo-Klasse, in der Walter Zeller auf 
BMW in der Wertung an zweiter 
Stelle rangiert, dann Lomas (Eng- 
land) auf Moto Guzzi bei Jen 350ern. 
Hier konnte August Hobl auf DKW 
in der Rangliste den zweiten Plaiz 
einnehmen. Doppelweltmeister der 
Klassen bis 250 und 125 ccm wurde 
der Italiener Ubbiali auf MV Agusta. 
In der Markenweltmeisterschaft be- 
legt BMW vor Norton und Gilera 
den ersten Platz bei den Gespannen, 
während MV Agusta in der 500 ccm- 
Klasse führt und die ersten Plätze 
bei den 350ern an Guzzi vor DKW, 
bei den 250ern an MV Agusta vor 
NSU und bei den 125 ccm-Maschinen 
an MV Agusta fielen. Gümo 


Coventr 


für die diesjährige Rekordfahrt die Maschine vor, aber wiederum führte 


Allen, den wir unten rechts sehen, mit Hilfe seiner beiden Freunde $Stormy Mangham 


(links) und Jack Wilson (Mitte), der bei 


dem Triumph-Vertreter von Fort Worth in 


Texas Mechaniker ist, das Unternehmen allein durch und stellte einen neuen Geschwin- 
digkeits-Weltrekord auf. Mit der Nachricht von Allens neuer Weltbestleistung kam die 
Meldung, daß der Rekord nicht anerkannt werden würde, da eine FIM-Kontrolle fehlte. 
Nun, ob anerkannt oder nicht, Allen hat die 345,33 km/st unter Kontrolle derselben 
Zeitnahme gefahren, die auch den Rekord des Gasturbinen-Wagens von Renault ab- 
nahm, also von der FIA anerkannt ist, und inzwischen entwickelte sich die Lage so, 
daß Allen durchaus die Chance hat, seine Bestleistung offiziell bestätigt zu bekom- 
men. Damit wäre der Herzsche Rekord praktisch schon eingestellt. Einer umfang- 
reichen Expedition, die viel Arbeit, Mühe und nicht weniger Geld gekostet hat, wäre 


dadurch aber nur ein relativ kurzer Erfolg beschieden gewesen 


Foto: dpa 


Savoir Vivre 


Warum denn französisch, wenn man auch auf gut deutsch 


‚Lebenskunst” sagen könnte? Nun — weil wir vielleicht gerade 


in dieser Hinsicht etwas von unseren französischen Nachbarn 


lernen sollten. Denken wir nur einmal an die — drüben beinahe 


geheiligte — Institution der Aperitif-Stunde. Da schlürft der 


Franzose behaglich seinen Picon Cordial, der die Mühen des 


Arbeitstages verscheucht und Geist und Appetit in gleicher 


Weise anregt. Erstaunlich, wie eine solche „Picon Cordial- 


Pause” neu belebt — wie sie einen wieder „Mensch” werden 


läßt. Sollten wir es nicht auch mal versuchen? Den original- 


französischen Picon Cordial gibt es 
jetzt auch in Deutschland. Alle guten 
Fachgeschäfte haben ihn vorrätig. 
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Ein Aüto kaulen??... 


Lesen Sie vor Kauf 


Ratschläge 


Soll es ein gebrauchter Wagen sein, 
dann lassen Sie sich vorher zuverlässig 
beraten 


für Käufer gebrauchter Autos 


Ein zuverlässiger Ratgeber eines qualifizierten Fachmannes, der Sie vor 
Schaden und Enttäuschungen bewahrt. Dipl-Ing. W. Buck zeigt Ihnen er- 
schöpfend auf, was alles zu beachten ist,‚damitSieauchan einem Gebraucht- 
wagen Freude haben und Fahrsicherheit genießen. 


Aus dem Inhalt: 

Welchen Wagen brauche ich? Welches Drum und Dran ist zu 
Welchen Wagen kann ich mir leisten? berücksichtigen ? 

Welchen Wagen nehme ich? Mit 9 wertvollen Tabellen 
Bestellen Sie bitte bei: Preis: 4,20 DM 
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Die Neuzulassungen 


Hersteller 


Auto Union . 


im 1. Halbjahr 1956 
in Westdeutschland und Berlin 


Zahlenangaben nach den „Statistischen Mitteilungen” des Kraftfahrt-Bundesamtes in Flensburg 


Typ 


Bayerische Motoren- Werke i 


Borgward 


Daimler-Benz AG 


Fiat Turin 


Fiat Heilbronn 


Ford 


Isabella 
Hansa 2400 


MB 180 

MB 180 D 

MB 190 

MB 190 SL 

MB 219 

MB ZUR und $ 
MB 300 

MB 300 S und SL 


1100/103 
1400 

1400 Diesel 
1900 


600 

1100 Neckar 
Sonderausf. 
Taunus 12M 
Taunus 15M 
ausl. Ford 


Anzahl der 
zugelassenen 


Neufahrzeuge 


15 414 


599 
659 
273 
210 


5.025 
39 


4 302 
8 176 
1774 
593 
716 
4767 
222 
61 


192 
194 

9 

29 
5812 
1499 
172 
5553 


12 953 
117 


Goliath 


Lloyd 


Opel 


Porsche 
Renault 


Simca . 


Skoda ; 
Volkswagenwerk 


Kleinfahrzeuge 


Bayerische Motoren-Werke . 
Glas . 

Heinkel s 

RSM Messerschrüätt.. 


Maico 


(Die Angaben sind ohne Gewähr) 


Die westdeutsche Personenwagen-Produktion 


GP 700 
GP 900 


LP 250 
LP 400 S 
LP 600 


Olympia Rekord 
Kapitän 


356 


4 CV 
Dauphine 


Fregate 
Aronde 
andere 
Vedette (Ford Liz.) 


VW 


BMW Isetta 
Goggomobil 
Kabine 150 


KR 175 
KR 200 


Champion 


Firma 


Typen 


1945—1947 


1948 


1949 1950 1951 


Auto Union 
Auto Union 
BMW 

BMW 
Borgward 
Borgward 
Ford 

Ford 

Goliath 
Goliath 

Lloyd 

Lioyd 
Mercedes-Benz 
Mercedes-Benz 
Mercedes-Benz 
Mercedes-Benz 
Mercedes-Benz 
NSU-Fiat 
NSU-Fiat 
NSU-Fiat 

Opel 

Opel 

Porsche 
Volkswagen 


BMW 
Champion-Maico 
Fuldamobil 
Goggomobil 


DKW F-93 
DKW F-91 
501 u. 502-2,6 | 


00 
Taunus 12/12 M 
Taunus 15 M 
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Neuzulassungen 
(Zur Tabelle auf Seite 30) 


Leider hält der Verband der Automobilindustrie die Produktions- und Zu- 
lassungszahlen noch immer „streng geheim“. Unsere heutige Tabelle ist 
mach den Angaben des Kraftfahrt-Bundesamtes in Flensburg zusammen- 
tellt und darum auch als einigermaßen zuverlässig anzusehen. 

An sich hat die Automobilindustrie durchaus keinen Grund, ihre Pro- 
duktionsergebnisse schamhaft zu verschweigen. Es lassen sich zwar aus den 
innerdeutschen Zulassungszahlen nur bedingt Rückschlüsse auf die vollstän- 
digen Produktionszahlen ziehen (Porsche exportiert beispielsweise über 
75% der hergestellten Wagen und schneidet darum auf unserer Tabelle un- 
günstig ab), aber auf jeden Fall ist die Gesamtbilanz für die erste Hälfte 
dieses Jahres durchaus erfreulich, da bei fast allen maßgeblichen Fabrika- 
ten ein Anstieg gegenüber dem letzten Jahr festzustellen ist. 

Im großen und ganzen hat sich in der Aufteilung des deutschen Kraft- 
fahrzeugmarktes wenig verschoben. Die „Großen“ haben ihre Position 
durchweg erweitern können. Der VW-Verkauf nimmt allen Unkenrufen 
zum Trotz munter zu. Beim Opel Rekord ist interessanterweise im Vergleich 
zum vergangenen Jahr ein leichter Rückgang (wohlgemerkt: nicht der Pro- 
duktion, sondern des deutschen Verkaufs) festzustellen, und man darf 
gespannt sein, ob durch das neue Modell im zweiten Halbjahr ein Ausgleich 
erfolgt. Vom Kapitän dagegen sind bereits bis zum 30. Juni rund 8000 Stück 
verkauft worden, gegen 11 830 im ganzen vorigen Jahr! Warten wir ab, 
wie sich die Mercedes-T'ypen 190, 219 und 220 S in der „schnellen“ Mittel- 
klasse weiter durchsetzen. Respektabel sind die ebenfalls über 8000 Mer- 
cedes 180 D. Mit ihm und dem Opel Kapitän erweisen sich zwei grundver- 
schiedene Autos als Favoriten dieser Preislage, in der sich wahrscheinlich in 
Zukunft ein nicht weniger scharf geführter Konkurrenzkampf abspielen 
wird als in der kleineren Klasse. Hier haben neben VW und Opel auch 
DKW und Ford viel vom Geschäft gehabt. Isabella dagegen tat sich schwe- 
rer, obwohl diese junge Dame inzwischen durchaus ihre Kinderschuhe aus- 
getreten hat. 

Von den „Auswärtigen“ kam lediglich der Renault 4 CV über das Tau- 
send im halben Jahr. Skoda verkaufte immerhin mehr als 800 Wagen. Die 
„naturalisierte“ Fiat in Heilbronn allerdings mischt recht gut mit, hesonders 
mit dem 600. Führend in der kleinen Klasse ist aber nach wie vor der Lloyd, 
der ebenfalls einen weiteren Anstieg verzeichnen kann. Besonders der 600er 
Viertakter, den dem kleinen Auto erst keiner so recht glauben wollte, er- 
wies sich als ein glücklicher Wurf. 

Bei den „Ganz Kleinen“ (nennen wir sie ruhig so, denn noch kleiner 
gehts nimmer) blieb es zunächst bei dem Zweikampf Isetta — Goggomobil. 
Der Messerschmitt-Kabinenroller konnte hier nicht mehr mithalten. Ob 
Heinkel den beiden zu schaffen machen wird, bleibt abzuwarten, ebenso die 
Entwicklung des allerdings eher mit dem Lloyd konkurrierenden Maico- 
Champions. 

Am Ende des Jahres wissen wir mehr. R.S. 


ges 


Opel Kapitän Modell 1957 


Bisher war man gewöhnt, daß die Firma Opel analog der Tendenz 
im amerikanischen Automobilbau bei jeder neuen Modellserie automatisch 
auch das Kühlergesicht änderte. Um diese Äußerlichkeit gleich vorweg- 
zunehmen: beim 57er Kapitän ist das erfreulicherweise nicht der Fall. 
Von außen sieht der neue Opel Kapitän genau so wie sein Vorgänger, 
das Modell 56, aus. e 

Die zweite erfreuliche Tatsache ist die, daß die Verfeinerungen, die 
den Motor betreffen, nicht der Leistungserhöhung und der Geschwindig- 
keitssteigerung dienen, sondern ausschließlich als Qualitätsverbesserung 
zu werten sind. : 

Der hauptsächlichste Unterschied des 57er Modells gegenüber der 56er 
Serie besteht darin, daß das Dreiganggetriebe jetzt vollsynchronisiert ist. 
Die Übersetzungsverhältnisse betragen 2,865:1 im I., 1,635:1 im IL, 1:1 
im III. Gang und 3,050:1 im Rückwärtsgang. Damit entfällt nun auch 
beim Opel Kapitän das zweimalige Kuppeln. mit Zwischengas beim Zu- 
rückschalten vom zweiten auf den ersten Gang. 

So präsentiert sich das 57er Modell des Opel Kapitän als etwas durch- 
aus Erfreuliches: es wurde nur dort verbessert, wo es Sinn und Zweck 
hatte, und die Besitzer des bisherigen Modells werden mit Zufriedenheit 
konstatieren, daß es bei der alten Form geblieben ist. Denn stellt man 
.- Modelle nebeneinander, so sind sie äußerlich nicht zu unterschei- 

en. j 
, Aber bei dem „blinden“ Frischlufteintritt unter der Windschutzscheibe 
ist es leider geblieben. Und das ist eigentlich schade. U. S. 


...lutscht noch auf dem Finger? 


„Finger in den Mund” ist meistens die erste 
Reaktion, wenn man sich geschnitten hat. 
Aber genügt das? Heilt die Wunde dadurch 
schneller? Können Sie so weiterarbeiten? 


Nein! Kleine Verletzungen müssen auch mit 
„Hansaplast‘ verbunden werden. Es ist 
immer gebrauchsfertig und im Nu angelegt. 
Ihre Arbeit brauchen Sie nicht zu unter- 
brechen. „Hansaplast” wirkthochbakterizid. 
Die Wunde kann schnell heilen. 


DREVO 


Die dauernd plastische, 
lufl- und wasserdichte 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen Sie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E VOGELSANG 


REITZENSTEINSTR. 5 FERNRUF 2665 


RECKLINGHAUSEN 


MOTOR-REVUE 


Bestellabschnitt 


An 
VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE Stuttgart, 
Postfach 1042 
2 ‚U 
Liefern Sie ..Exemplar(e) der MOTOR-REVUE 
Herbstausgabe 1956 zum Preise von DM 5.- 50 Dpf für Porto. 


Liefern Sie ab . ma VOTOR-REVUE 


im Abonnement zum ermäßigten Jahresbezugspreis von 
DM 18.- + DM 2.- Porto für 4 Ausgaben. 


Der Betrag wird am .... auf Ihr Postscheckkonto 
Stuttgart 16137 eingezahlt - kann bei Lieferung durch Nach- 
nahme erhoben werden. 


Bitte schreiben Sie deutlich, möglichst in Blockschrift 
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Billiger u. schneller 


verkaufen oder finden Sie durch 


eine kleine Anzeige 
Im AUTO MOTOR 


UND 


SporRT 


Unsere günstigen Spezialrubriken für alle Fabri- 
kate und Zwecke helfen Ihnen hierbei, besonders 
unser beliebter 


„AUTOMARKT“ 


Überschrift ist kostenlos. Stichwort wird fett ge- 
druckt, Text fortlaufend hintereinander. 


Einschaltung erfolgt stets sofort! 


Textangabe genügt. Vorauszahlung nicht erforder- 
lich. Jede Anzeige erscheint inder Gesamtauflage. 
Daher die großen Erfolge und die besondere Be- 
liebtheit. 


Preis: Die 63 mm breite Millimeterzeile oder 
deren Raum nur DM 1.50; bei Stellengesuchen 
nur DM 1,—;falls Chiffreerwünscht, Chiffregebühr 
einschl. Porto DM 1,50. 


Rabatte: 2 Anzeigen 10%, 3x15%, 6x20% 
Preisnachlaß. 


Schreiben Sie uns noch heute! 
Hier ausschneiden! - 
An Bestellzettel 


VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE G.M.B.H. 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text 


gemäß obenstehendem Angebot auf: 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse - unter 
Chiffre-erscheinen.Nichtgewünschtes istgestrichen 


AUTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Rabatte) 
Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


Bei Zuschriften auf 


Kennzifferanzeigen 
bei Zuschriften auf 


Chiffreanzeigen 
bei Bewerbungen auf 


Stellenangebote 


bitten wir stets die jeweiligen 


Kennzahlen 
wie Chiffre-Nr., Postfach-Nr., Kontroll-Nr. 


unbedingt anzugeben! 


Dies ist für ordnungsgemäße Bearbeitung Ihres 
Anliegens wichtig und wertvoll und sollte daher in 
Ihrem eigenen Interesse nicht vergessen werden! 


ADLER 


Austauschmotor, möglichst Sportausführung für Adler- 
Trumpf Junior 1 E gesucht. Preisangeb. an Fr. Traube, 


Karlsruhe, Postfach 337. 3824/1343 
ALFA ROMEO 
Alia-Romeo-Giulietta-Sprint, Bj. 56, Coupe, blau, 790 


km, Alfa-Romeo-Superleggera, Coupe 51, schw., überh. 
Mot., 30 000 km. Auto-Becker, Düsseldorf, Graf-Adolf- 
Straße 49, Ruf 10706, Fs.: 0858/2874. 3800/1341 


Alfia-Romeo 1900 c Super Sprint-Coupe, 115 PS, Bau- 
jahr 1955, wenig gelaufen, in erstklassigem Zustand, 
zu verkaufen. Angebote erb. an Wirth, Hamburg 20, 
Neumünsterschestr. 18, Tel. 47 72 22. 3819/1343 


AUSTIN-HEALEY 


Zu verkauf. Serien-Rennsportwagen Austin-Healey 100, 
100 PS, 200 km/st Spitze, nur 27000 km gelaufen, 
erstkl. Zust., signalrot, schwarz. Leder. G. O. Jaissle, 
Tel. 53 30, Pforzheim, Kronprinzenstr. 50. 3807/1342 


Sportwagen, Spitze 220 km/h „Austin Healey" 


mansmodification-Maschine, Baujahr 1955, nur 
wenig gelaufen, aus erster Hand mit Spezialrenn- 
zubehör wie: Bremsen, Aufsetzscheibe, Lampen, 
Radio, Klima-Anlage etc., erstklassig gepflegt, 
sehr günstig an privat zu verkaufen. 


FORD AM HANDWEISER 
A. REGEHRKG.- NEUSS 


Betrieb Düsseldorf-Heerdt, Burgunderstr. 19/25 


Telefon: Düsseldorf 54545, Neuß 4545 
3794/1341 


BMW 


BMW-Dixi, 2sitz. Cabrio, mod. Form, 
günstig zu verk. Angeb. unt. 5345 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3785/1340 


Verkaufe rasanten BMW 327 Cabrio, Liebhaberzustand 
m. allen Extras, einschl. Becker-Radio u. Vergaser- 
anlage des BMW 501, Verbrauch 9 l. Angebote unter 
5346 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stutt- 
gart, Postfach 1042 3787/1340 


zugel., umst'h. 


MORD am Fahrzeug... 


ist seine schutzlose Preisgabe an 
und Straßen- 
schmutz. Von unten her beginnen Rost 


Witterungseinflüsse 


und schmirgelnder Schmutz ihr Zer- 
störungswerk. 
Dies 
.... Wird verhindert durch 

stetige CARAMBA - Wagenpflege 
CARAMBA hat durch spezielle Ver- 
bindung von rostlösenden Ingredien- 
zien mit dem kolloidalen Graphit ein 
besonders hohes Kriechvermögen, 
überzieht alle Teile des Fahrgestells 
mit einem Graphitfilm, der in die 
feinsten Poren und Ritzen des Me- 
talls eindringt und dort eine lang- 
anhaltende Schmierung bewirkt. Ih- 
rem Fahrzeug und Ihrer Fahrsicher- 
heit zuliebe : Nur CARAMBA - Wa- 
genpflege. 


Rütgerswerke AG, 
Abt. Autochemie, Duisburg 


BMW 


BMW-Sportzweisitzer 327, Bauj. 1939, 55 PS, Spitze 
140, 40000 km, im Kriege bis 1950 stillgest., neue 
Lackierung (schwarz), gut bereift, m. a. Schik.: Nebell. 
Fanfare, Boschh., Blaupunkt, Blinkl.; Verdeck gefüttert. 
In gutem gepfl. Zustand, bes. Umst. h. sehr preisg. 
für DM 2000.— zu verkaufen. Finanzierungsmöglic- 
keit. Angebote unter 5349 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3791/1341 


BMW Sportcabrio 327/28, schwarz, i. gt. Zust., zu verk. 
Willi Eickworth, Bemen, Waller-Heerstr. 1. 3793/1341 


BUGATTI 


Wer besitzt noch einen Bugatti und Ersatzteile? Wer 
weiß, wo sich noch ein Bugatti befindet? Angebote 
unter : 5344 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3784/1340 
8 Zyl. Bugatti-Motor mit od. ohne Kompressor, bis 
2 Ltr., ab Type 37a mit Verteiler, Zündkabel, Kupp- 
lung u. Getriebe, aber einsatzfertig, als Ersatz günstig 
zu kaufen gesucht. Anfrag. u. 5364 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postfach 1042. 3821/1343 


CITROEN 


Immer gute gebrauchte Citroen-Pkw beim Vertreter: 
Johann Häusler, gegr. 1896, Frankfurt a. M., Mainzer 
Landstraße 164. 3778/1340 


DYNA-VERITAS 


Dyna-Veritas, 610 ccm, Bauj. 51, 56 000 km, fahrber., 
vers. u. verst., gegen Angebot zu verkaufen. Heinz 
Hannappel, Duisburg-Serm, Dorfstr. 37. 3818/1343 


FIAT 


Fiat-Spyder 1100, Baujahr 1956, rot, 4300 km. 
Becker, Düsseldorf, Graf-Adolf-Straße 49; Ruf: 


Fs.: 0858/2874 


1? Regenbrille 


Auto- 
1.07 06, 
3799/1341 


mit dem neuen 
REGENGESCHUTZTEN KOPFBAND 


anna TELLER 


EL jedem Weiter 
„ideal: 
voıe AUTO- 
PELERINE 


mit 


Diebstahl-Versicherung 
und Gorantie 


EIGBRECHT imbH 
HAMBURG-WANDSBEK 1 


Das ist der neue 


Brillen-Ausstellungs-Ständer 


mit 7 echten JDEAL-Brillen. 
Ein Verkaufs-Schlager 
ersten Ranges! 
Fragen Sie ihren Grossisten 
nach dem Cellon-Ständer von 


DEAL 


Alleiniger Hersteller: 


GUSTAV EICHENWALD 
NEUSS-HAFEN 


Im guten Fachhandel erhältlich 


vISKOVITA 


... der Schwamm für 
‚strahlende” Wooen: 
schont und pflegt, 
wäscht und ledert 


ZEBU Steuer, Recht, Versicherung 


TRIER FERREN 


w, 


RESET LERNTE 


zahlen hätte. 


" verkehrsordnung erlaubt. 


Fußgänger 


Wann darf der Fußgänger vor einem herannahenden Fahrzeug die Straße 
noch überqueren? Diese im Straßenverkehr sich ständig wiederholende Ver- 
kehrssituation hat jetzt zu einer Entscheidung des Oberlandesgerichts Stutt- 
gart (Ss 38/56) geführt: Bei breiten Straßen darf der Fußgänger die Straße 
überqueren, wenn er der Meinung sein kann, daß er wenigstens noch die 
Straßenmitte vor dem von links nahenden Kraftfahrzeug erreichen wird, Der 
Kraftfahrer muß mit einer solchen Gehweise des Fußgängers rechnen und 
ist daher verpflichtet, hinter dem Fußgänger vorbeizufahren, 

In dem gleichen Urteil stellt das Stuttgarter Oberlandesgericht auch fest, 
daß es „eine Überspannung der Sorgfaltspflicht“ des Fußgängers bedeutete, 
wollte man von ihm verlangen, daß er beim Überschreiten des Fahrdammes 


i immer wieder nach links und nach rechts sieht. Nur an ganz unübersicht- 


lichen Stellen sei es angängig, so weitgehende Anforderungen an den Fuß- 
gänger zu stellen. 


Vorsicht bei Privatfahrten durch Arbeitnehmer 


Mit der steuerlichen Behandlung der Aufwendungen für Benutzung 
betriebseigener Kraftfahrzeuge durch Arbeitnehmer für private Zwecke 
befaßt sich eine Verfügung der Oberfinanzdirektion Hamburg vom ?. 6. 1956. 


E Arbeitgeber überlassen ihren Arbeitnehmern häufig betriebseigene Kraft- 


fahrzeuge zur privaten Benutzung, wobei die Aufwendungen hierfür von 
den Betrieben ganz oder teilweise als Betriebsausgaben geltend gemacht 
werden. Die Benutzung der Fahrzeuge beruht in der Regel auf mündlichen 
oder schriftlihen Vereinbarungen, teilweise wird sie aber auc still- 
schweigend geduldet. Gemäß genannter Verfügung ist die Überlassung der 
Kraftfahrzeuge durch den Arbeitgeber als Sachbezug im Sinne von $ 3 
LStDV 1955 anzusehen, der in Höhe des geldwerten Vorteils für den 
Arbeitnehmer steuerpflichtigen Arbeitslohn darstellt. Bei der Bemessung 
des geldwerten Vorteils ist von dem Betrag auszugehen, den ein Arbeit- 
nehmer für die gleiche Fahrtleistung an einen Kraftwagenvermieter zu 
Dr. H. 


Autobahn-Parkverbot gilt auch für Anschlußstellen 


Eine wichtige Entscheidung für die Benutzung der Autobahnen hat das 
Bayerische Oberste ‚Landesgericht gefällt (Urteil 1 St 644/55). Darnacı gilt 
insbesondere das Verbot des Haltens und Parkens auf Bundesautobahnen 
auch für die „Anschlußstellen*“ der Autobahnen. Das Bayerische Oberste 
Landesgericht entschied, daß diese Anschlußstellen „Teile der Autobahnen 
selbst“ seien und daher den gleichen gesetzlichen Regelungen wie die Auto- 
bahnen unterlägen. Es stützt sich dabei auf die Vorschrift des Fernstraßen- 
gesetzes, in der es heißt: „Bundesautobahnen sind Bundesfernstraßen, die 
nur für den Schnellverkehr mit Kraftfahrzeugen bestimmt und so angelegt 
sind, daß sie frei von höhengleichen Kreuzungen und für Zu- und Abfahrt 
mit besonderen Anschlußstellen ausgestattet sind.“ Danach seien also die 
Anschlußstellen notwendige Ausstattung der Autobahnen. Sie dienten dem 
reibungs- und gefahrlosen Ein- und Ausgliedern in den Schnellverkehr der 
Autobahn. „Die Erhaltung der vollen Übersicht durch Hindernisfreiheit auf 
einer Anschlußstelle ist daher notwendig. Ein außerhalb der besonderen 
Park- und Rastplätze auf einer Anschlußstelle haltendes Fahrzeug bedeutet 
eine große Gefahr für die Auffahrt zur Hauptfahrbahn der Autobahn und 


; für die Abfahrt von ihr.“ 


Deshalb, so folgert das Bayerische Oberste Landesgericht, seien die An- 
schlußstellen der Bundesautobahnen den gleichen rechtlichen Vorschriften 


“ unterworfen wie die Autobahn selbst. Für sie gelte also das Halte- und 


Parkverbot, ferner das Verbot des Befahrens mit Kraftfahrzeugen von einer 
geringeren Höchstgeschwindigkeit als 40 Stundenkilometer. 
Die Zubringerstraßen, die häufig autobahnähnlichen Charakter hätten, 


" so heißt es in der Entscheidung weiter, seien dagegen Teile des allgemeinen 


Verkehrsnetzes außerhalb der Autobahnen. Auf ihnen sei grundsätzlich 
Halten und Parken unter den allgemeinen Voraussetzungen der Straßen- 
Dr.G. 


' Haftpflicht für Ausländer erst ab 1. Januar 1957 


Wie der ADAC meldete, werden ausländische Kraftfahrer künftig bei 
Reisen in der Bundesrepublik haftpflichtversichert sein und als wichtigen 
Ausweis die „grüne Versicherungskarte“ besitzen. Diese gesetzliche Rege- 
lung tritt am 1. Januar 1957 in Kraft. 


Kraftfahrzeugbewacher sind haftpflichtig 


Wie der ADAC mitteilt, verurteilte das Landgericht Göttingen einen Ga- 

ragenbesitzer zu Schadenersatz, obwohl dieser sich auf die „Allgemeinen 
Geschäftsbedingungen des Kraftfahrzeug-Handels und -Gewerbes“ berief, 
in denen die Haftung für Schäden ausgeschlossen wird, die an unter- 
gestellten Fahrzeugen entstehen. Das Gericht erklärte diese Freizeichnungs- 
klausel für unwirksam und sittenwidrig. 
Der ADAC mußte bereits vor Jahresfrist die Kraftfahrer gegen diesen 
Haftungsausschuß, der den Betroffenen meist erst nach einem entstandenen 
Schaden bewußt wurde, zur Selbsthilfe aufrufen. Das Landgericht Göttingen 
hat nun die Ansicht des ADAC durch ein Urteil bestätigt, aus dem 
hoffentlich das Bewachungsgewerbe die Konsequenzen zieht und künftig 
auf den einseitigen Haftungsausschiuß verzichtet. 
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Ilzu schnell sind die schönen 
Ferientage im Süden verflogen .. . 
Doch im Alltag träumt man noch oft 
von ihnen. Wer etwas von der 
Lebenskunst.der glücklichen Südländer 
mit heimgebracht hat, der weiß, wie 
schön das Leben sein kann, wenn man 
sich regelmäßig ein Gläschen Aperitif 
gönnt. Behaglich geschlürft verleiht er 
dem grauen Alltag neuen Glanz und 
Farbe. Selbstverständlich muß es ein 
guter und vor allem bekömmlicher 
Aperitif sein - das heißt ein 


Mondten Aperitif 


Lassen Sie sich kein minderwertiges 
Erzeugnis anbieten, sondern 

achten Sie auf die Marke MONDIAL. 
Wo Ihnen unberechtigterweise etwa 
Wermutweine als Aperitif angeboten 
werden, weisen Sie diese zurück. 


HANS MULLER KC. 


J WEINKELLEREI RASTATT 


KM 139 
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Metallwarenfabrik : Solingen-Ohligs. 


Ihr Mercedes 180 u. 170 $ 
leistet noch mehr durch die 
2-:VERGASER- 
EXPRESS- ANLAGE 
Keine Motorveränderung - leichter Einbau 


AUTOTECHNIK KG 
Hannover - Postfach 6142 


KARMANN-GHIA 


Karmann-Ghia-Coupe, eidechsgrün, Webasto-Schiebe- 
dach, Telefunken-Radio, 19 000 km,. geliefert Febr. 56, 
aus Privathand abzug. Anfr. u. 5353 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postfach 1042. 3804/1342 


VW-Karmann-Ghia-Coupe, 8000 km, Sonderzubehör, 
wie neu, im Auftr. zu verkaufen. Borgward-Vertretung, 
Kempten, Memminger Str. 79, Tel. 2328. 3816/1343 


VW-Karmann-Ghia, 12000 km gel., erstklassiger Zu- 
stand, Farbe rot abgesetzt, zu verkaufen. Angebote 


unter 5365 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3822/1343 
LANCIA 


Lancia-Gen.-Vertreter E. Uebel, Automobile, Frankf./M., 
Günderrodestr. 5, An- u. Verkauf, Ersatzteile. 3779/1340 
Seltene Gelegenheit! Lancia 1500 TV, Typ Aprilia, 4tür. 
Lim., unfallfrei, in bester Verf., metallgrau lackiert, 
140 km Spitze, umständehalber für DM 2600.— abzu- 
geben. Angebote unter 5361 an „das AUTO, MOTOR 


und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3810/1342 
MERCEDES 
Mercedes 300 SL, Baujahr 1955, silb., Mot. 8000 km; 


Mercedes 190 SL {Hardtop), Bj. 56, weiß, 11 200 km; 
Mercedes 190 SL, Roadster 56, hellbl./grau, 21 500 km; 
Mercedes 300 S Cabrio, Bj. 52, str.-silber, preiswert; 
Mercedes 300 b, Bj. 54, Lim. grün, 41 000 km; Mer- 
cedes 220 A-Cabrio 53, schwarz, preiswert; Mercedes 
170 SA-Cabrio, Bauj. 50, schw., Mot. 17000 km, div. 
Zubehör. Auto-Becker, Düsseldorf, Graf-Adolf-Str. 49; 
Ruf: 10706, Fs.: 0858/2874. 3798/1341 


Mercedes 190 SL aus Privathand gegen bar zu kaufen 
gesucht. Angebote unter 5351 an „das AUTO, MTOR 
und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 3802/1342 


Mecredes 220 A-Cabriolet, mögl. Bj. 54, zu kauf. ges. 
Ernst Rosier, Menden-Sauerland, Postf. 155. 3809/1342 


PEUGEOT 


Walter Hagen & Co., GmbH. 


KREFELD 
Ostwall 103-105 


KUNDENDIENST 
und 
ERSATZTEILLÄGER 
an allen 


größeren Plätzen 
Kraftfahrzeugimporte 
PORSCHE 


Suche Porsche ab Bj. 1954 gebe OPEL- 


Rekord zugel. Aug. 1956, absolut neuw. m. zahlr. 


Zubeh., Radio usw. in Zahlung. Angebote unter 
5355 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 


gart, Postfach 1042. 3808/1342 


Porsche 1300, in einwandfreiem Zustand, Farbe elfen- 
bein, vergangenes Jahr werksüberholt, zu DM 4500.— 
sofort zu verkaufen. Thomas Sontheimer, Weingarten 
(Württ.), Postfach 46. 3788/1340 
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Die atmende Autohülle 
für Moped - Roller - Krad und Wagen 


Plastic-Katte zu2nessu 


Autowascher 


rostfrei, mit Reinaluminium- 
leisten, für Groß- und Einzel- 
händler direkt 


Weliblechhallen 
Fohrrad- u. Motor- 
rodstöänder 
Stahltore 
Betonplatten- 

° en 


h vom 
Herstellerwerk. 


Johann Knupp 


Weidenau- 


transportabel, 
Schnell-Dienst 
DM 520.- 
595.- 673.- 


E. Bartz 


Stuttgart N 
Mönchhalden- 
straße 103 


Hamburg 1, 
Norderstrafie 87 


_PORSCH 


Porsche-Spyder 55, 10 000 km; Porsche-Speedster 56, weiß, 
10 000 km; Porsche 1,5 Super 54, grau/schw., 52 000 km; 
Porsche 1,5 Coupe 55, grün, 38000 km; Porsche 1,1 
Coup& 51, blau, DM 2800.—. Auto-Becker, Düsseldori, 
Graf-Adolf-Str. 49; Ruf: 107 06, Fs.: 0858/2874. 3797/1341 


Porsche-Coupe 1500/1954, 59 000 km, metallgrau, Chrom- 
felgen, in erstklassiger Verfassung. Preis DM 7500.—. 
Anfragen unter 5352 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3803/1342 


Gewünscht Porschewagen, mögl. 1500 od. 1300, Ende 
1955. Anfragen unter 5358 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3813/1342 


Porsche-Cabriolet 1,3 I, Baujahr 51, neue Maschine, 
noch nicht eingefahren, aus privat für DM 7000.— ab- 
zugeben. Anfagen unter 5354 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3805/1342 


Porsche 1500 Super bei günstigen Zahlungsbedingungen 
(evtl. Kaufmiete) gesucht. Anzahlung DM 2000.— bar 
monatl. Raten DM 250.—. Ang. u. 5359 an „das AUTO. 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3814/1342 
Porsche-Motor 1,5 1, in gutem Zustand, zu verkaufen. 
Willi Eickworth, Bremen, Waller-Heerstr. 1. 3792/1341 
Suche Porsche-Coup& 1,3 oder 1,5 bis DM 8000.—, 54er 
Rekord muß in Zahlung genommen werden. Angebote 
unter 5366 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 3823/1343 


RENAULT 


PKW Renault Fregate, Baujahr 1952, mit Radio, DM 
2000.—. PKW Renault Fregate Baujahr 1953, mit Schie- 
bedach und Radio, DM 2500.—, zu verkaufen. Auto- 
haus Reich KG, Bad Dürrheim, Tel. 262. 3772/1339 


Ela 


1. Suche schnellen Sportwagen, 4sitzig, wie: 2 1 Veri- 
tas, letztes Mod., 2 1 Alfa-Romeo, 2 1 Ferrari o. ä. 
2. Suche für BMW 328 Sportzweisitzer: a) 2 Brems- 
trommeln 4 Loch 280 8; b) 2 Vorderkotflügel mit Küh- 
lerattrappe u. Motorhaube. Ang. 5357 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postfach 1042. 3812/1342 


Engl. Sportwagen bis 2 Lir., Bauj. 36—39, gesucht. 
Ausführl. Beschreibung erb. u. 5363 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postfach 1042. 3820/1343 


Sunbeam Talbot, 4sitziges Sport-Cabriolet, in ausge- 
zeichnetem Zustand, Bauj. 53, 61 000 km, preisgünstig 
zu verkaufen. Angebote unter 5318 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3729/1336 


TRIUMPH 


Triumph Sportwagen TR 3, Modell 56, mit abnehmb. 
Stahldach, Schnellgang u. Klimaanlage, Farbe beige-rot, 
9000 km gel., in allerbest. Zustand, preisgünstig sofort 
abzugeben. Anfragen u. 5315 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT, Stuttgart, Postfach 1042. 3726/1336 


vw 


VW Export, fabrikneu, noch nicht zugelassen, zu ver- 
kaufen. Angebote unter 5342 an „das AUTO, MOTOR 


und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3782/1340 
VW-Export-Limousine mit Porsche, 1,3 1, Preis DM 
5200.—, zu verkaufen. Porsche-Motor ca. 40 000 km, 


neueste Ausführung mit dreiteiligem Gehäuse. Rasante 
Beschleunigung III/115 km/st, IV/145 km/st. Angebote 
unter 5347 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“ 
Stuttgart, Postfach 1042. 3789/1341 


VW-Cabrio, Dez. 54, mit 1,3 Porsche, Radio u. Zubeh., 
neu lack., Getriebe u. Vorderachse generalüberholt, 
60 000 km, Bestzustand, Spitze echte 145 km. Neupreis 
DM 9000.—, für DM 4800.— zu verkaufen. Anfragen 
unter 5348 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3790/1341 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Ach nbach-Garagen 


Gebr. Achenbach GmbH. 


Postfach 188 


Hebebühnen, auch für Sie! 


Dach-Gepäck-Träge 
tür PKW und LKW 


N10.H-HISNA HIT 


in allen Ausführungen —-_tDB6M) 


« 


Be 
b ED Zul EEE 


Gebr. Wohnwagen, möglichst Fabrikat Schollmeyer, 


Witten, zu kaufen gesucht. Dehnhardt, Hamburg-Har- 
burg, Wilstorfer Str, 21. 


3688/1333 


REBEL 


Dodge-Kingsway 56, Lim., grau, 9800 km; Buick-Road- 
master, Coupe 54, 3farb., 35 000 km, Plymouth-Cabrio 53, 
blau, div. Zubeh., DM 3950.—; Ford-Fairlane-Cabrio 56, 
elfenbein, 8600 Meilen; Packard, Lim. 54, schwarz, 
34 000 km; Buick, Lim. 53, grau/rot, gen.-überh., Mot. 
2000- km; Nash, Lim. 52, beige, DM 2950.—, und div. 
äuß. preisg. amerik. Wagen. Auto-Becker, Düsseldorf, 
Graf-Adolf-Str. 49, Ruf: 1.07.06, Fs.: 0858/2874. 3796/1341 


Ich kaufe Unfallwagen (Teil- u. Totalschaden) ab Bau- 
jahr 53. VW, Ford, Jaguar, Mercedes 170 DS — 300 SL, 
Opel, Borgward, Porsche, Austin-Healey—, DKW usw. 
Hönscheidt, Düsseldorf, Metzkauser Str. 2. 3781/1340 


LIODSEHEIGE, DUSSS EST n SE en 
Gegen bar zu kaufen gesucht Mercedes 190 SL und 
300 SL, ev. Porsche Super. Angebote über Zustand, 
Baujahr und Preis unter 5350 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3801/1341 


* VERTRETUNGEN * 


Führende englische Fabrik 


sucht Vertretung für Westdeutschland 
zum Verkauf ihrer patentierten und 
mustergeschützten Artikel für die Rei- 
nigung und Pflege von Automobilen. 


Angebote unter 5341 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3777/1340 


ERSCHIEDENES 


Bezahlen gute Preise für saubere Exemplare des fol- 
genden Buches: Die Renngeschichte der Daimler-Benz. 
Angebote unter 5362 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3817/1343 


Ein einmaliger Tausch 


1 vollständiges Silberbesteck (800) für 12 Per- 
sonen, 172 Teile, ungebraucht. Wert: DM 2500.- 


3 Rhodos Briefmarken mit Fehlaufdruck 
„Veihnachten 1944‘ Wert: DM 300.- 


6 Inselpostmarken Rhodos,blau, waagerechter 
Aufdruck davon: 3x gezähnt; 2x durchstochen; 
1x auf Brief (durchstochen). Wert: DM 1225.- 


5 Inselpostmarken Rhodos, braun, davon: 
2 x waagerechter, schwarzer Aufdruck, davon: 


1x auf Brief Wert: DM 210.- 


3 x diagonaler Aufdruck, schwarz-blau, davon: 
1x auf Brief Wert: DM 275.- 


zu tauschen gegen guierhaltenen Kombiwagen. 


Angebote unter 5360 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“ Stuttgart, Postfach 1042. 3815/1343 


N UCUbe 


Du 
SUppgR 
VORBEUGUNG UND HEILUNG 
EE VoNNIERENLEIDEN. RHEUMA > 
“ UND ISCHIAS % 
SOWIE VERHÜTUNG VON 


ERKÄLTUNGEN DURCH DEN . 
ds NIEREN- NACKEN- u. &L, 
SCHULTERWÄRMER dl 
NACH DR. M. GIBAUD 


Erhältlich in Sanitätshäusern und Bandagengeschäften 
Hersteller: Deutsche Sporflex Stuttgart-Bernhausen 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 
Auto- und Motorrad - Zubehör 
Spezialität: Pelerinengaragen, Winterartikel 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel für KFZ-Bedarf K. Hilbertz, Uerdingen/Rh.,Posti. 


„Unfallwagen“. Kaufe laufend Unfallwagen (teil- u. 
totalgesch.) ab Bj. 1952. Ang. u. 5356 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postfach 1042. 3811/1342 


Hiftorifched Auto gesucht, auch reparatur- 
bedürftig, aus den Jahren 1901-1908, für Ausstel- 


lungszwecke. Angebote mit Lichtbild, genauer Be- 
schreibung und Preis an BLAUPUNKT-WERKE 
GMBH., Werbe-Abteilung, Hildesheim. 3786/1340 


Teller-- und Kegelräder, Achswellen, kompl. 
Ausgleichgetriebe ab Lager. Hans H. Matz, 
Flensburg, Telefon 25 22. 3780/1340 


2 = " 
Praxis verbürgen pesr. Führlehrerausbildung 


Chiffreanfragen unter 4790 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“‘, Stuttgart, Postfach 1042. 1590/1236 


Kraftfahrer, 28 J., 1.76, wünscht mit nettem Fräulein 
mit Lkw Verbindung, Wohnung vorhanden. Angebote 


unter 5343 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3783/1340 


Brauchen Sie Werkzeuge ? 
Katalog über Werkzeuge und Geräte frei. Westfalia- 
Werkzeugco, Hagen 379 i. Westfalen. 


SCHÜTZEN SIE SICH UND IHREN WAGEN 
VOR DER KÄLTEREN JAHRESZEIT DURCH: 
AUTOHEIZKISSEN, 4 Dessins, minimaler Strom- 
verbrauch 6V DM 21,50, 12 und 24V DM 23.80. 
AUTO-PLAID „TEDDY“, Schweizer Erzeugnis, 
6 Dessins. 135x 170 2stg. DM 50.45. 
FREILUFTGARAGE DBGM., kältebeständig, 1 jäh- 
rige Garantie u. Diebstahlvers., Isetta DM 52.-, Lloyd 
DM 69.-, VW DM 75.-, DKW DM 82.-, Racord, Ford 
und Borgward DM 91.-, andere Typen im Katalog. 
Nachnahmeversand mit Rückgaberecht. 

GUNTER BARWANITZ, Spezial-Ausstattung, 
Berlin-Wilmersdorf, Aschaffenburgerstr. 6 


neue, Blinkende 
SOFFITTEN-LAMPE 
in Ihrem W: 


Die Wunderhose Immerfit 


Die elegante Straßen - Gabardine - Hose 


absolut fleckenfest mit 
Dauerbügelfalte auch nach dem Waschen 


R.B.Breymann, Hamburg 26/82 


ÜBERLINGEN-SODENSEE 


Gummischmutzfänger 


mit einvulkan. Fabrikzeichen 
für div. Fabrikate 


FRITZ SÜVERKRÜP, Autoteile 


KIEL, Ringstraße 80 
Telefon 43685 - Fernschreiber 029844 


AUSLAND SUCH 


Vollständige Adressenangabe durch 
den Verlag; bei Anfrage ausreichen- 
des Auslands-Porto beifügen. 


Eingesandte Angebote können nur weiterge- 
leitet werden, wenn diese mit Auslandsporto 
freigemacht sind. 


Über die Bonität der Firmen haben wir keine 

Erkundigungen eingezogen. Die Weiterlei- 

tung erfolgt ohne jede Verantwortlichkeit 
des Verlages. 


A/506. Sudan. Auto-Reifen, Batterien. 
englisch. (Auch Vertretungen.) 

A/507. Pakistan. Auto-Ersatzteile. Korrespond. englisch. 
A/508, Griechenland. Autofedern und Stoßdämpfer. 
Korrespondenz english. (Auch Vertretungen.) 
A/509. Spanien. Lastkraftwagen für die Müllabfuhr. 
Korrespondenz spanisch. 

A/S10. Kuba. Zementtank- bzw. Zementmisch-Lastkraft- 
wagen (German Mixer Tank Trucks). Korrespondenz 
english. (Auch Vertretungen.) 

A/5ll. Island. Ventilklappen, -dichtungen, Kühler- 
schläuce, Reifenprüfer. Korrespondenz deutsch. (Auch 
Vertretungen.) 

A/512. Guatemala. Omnibusse, Kleinautos. Korrespon- 
denz spanisch, english. (Auch Vertretungen.) 

A/513. Luxemburg. Dieseleinspritzpumpen. Korrespon- 
denz französisch, deutsch. 

A/514. Holland. Ersatzteile für amerik. Personenkraft- 
wagen. Korrespondenz deutsch. 

A/515. Venezuela. Auto- und Lkw-Olfilter, Autoleder 
(Alleinimporteur). Korrespondenz spanisch. 

A/S16. Syrien. Autoreifen. Korrespondenz französisch. 
(Auch Vertretungen.) 

A/S17. Portugal. Ersatzteile und Zubehör für Autos 
u. Busse. Korresp. portugiesisch, englisch, französisch. 
A/518.. Portugal. Ersatzteile und Zubehör für Autos u. 
Lastkraftwagen. Korresp. portugiesisch, englisch, franz. 
A/519. Indien. Autoteile für amerikanische und euro- 
päische Fahrzeuge. Korrespondenz englisch. 

A/520. Portugal. Autokontakte. Korresp. portugiesisch. 
A/521. Spanien. Automobil-Ersatzteile. Korresp. spanisch. 
A/522. Philippinen. Sämtliche Autoersatzteile. Korre- 
spondenz englisch. 

A/523. Indien. Maschinenlager, Zylinderköpfe, Naben, 
Kraftstoffbehälter, Räder etc. Korrespondenz englisch. 
(Sucht Vertretungen auf 5% Basis, stellt unwiderruf- 
liche Kreditbriefe.) 


Korrespondenz 


ABSCHLIESSBARE 


HAUBENHALTER 


HAUBE NVERSCHLÜSSE 
ALLER ART 


1) 31mm 15.90 
6 Volt 
1 12 Volt 


Henn BESCHLAGFABRIK ® 


R-VERTRIEBS-G.M.B.H. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO vorn 


Koh dieFahrk genießen 


Of aber verderben Schmer- 
zen uns die ganze Freude. 
1-2 Tabletten Temagin helfen 
zuverlässig bei Ko En. Zahn- 
schmerzen und Sehe schnell 
einen klaren Kopf. 


In allen Apotheken erhältlich 
10 Tabletten DM 0.95; 20 Tabletten DM 1.70 


Für alle Plastik-Garagen 1 Jahr Garantie 


PERLIPLAST-GARAGEN 
nahtlos verschweißt, kältebeständig (Garantie), klein 
faltbar u. in bester Paßform lieferbar, zählen zu den 

meistgekauften Folien-Garagen. 

Besonders preisgünstig, da Abwerklieferung 
Roller u. Krad DM 15,80 Goggomobil DM 45, — 
dto. m. Beiwagen DM 26,80 Lloyd u. Fiat 600 DM 54,— 
Messerschmitt KR DM 30,95 YW und DKW DM 58, — 
BMW-Isetta DM 34,50 M 12u.Rekord DM 69,— 
Per Nachn. m. Rückgaberecht geg. Kaufpreiserstattg. 

LUWEFA 1 


(21 a) Marl-Hüls, In den Kämpen 8 - Telefon 2790 


} 


Bordsteintaster...“ 


Alleinherstelier: 


G.EICHENWALD - NEUSS-RH 


Anst. Miete a. Teilzhig. 
1 BLUM-Fertighaus, Kassel-Ha. 886 


Vorbereitung zur Fahrlehrerprüfung 
in der 
FAHRSCHULE AM RING, Nürnberg, 
Frauentorgraben 43-45, Ruf 24425. 

Dauer des Lehrganges: 3 Monate. Ausbildung 
jeweils samstags. 


die modernste Stahlgarage 


Siegener A-G Geisweid 


Geisweid i. W., Postfach 13 


Haben Sie schon die vollautomatische 
elektrische 

Diebstahbsü L 
eingebaut? 


Preis DM 17.90 


VENTILE 
Pie Gase rind 


ya" 


Flussigkeiten 


HAPPE & CO. rönısheiot 


Wülfrather Straße 33, Postfach 17 


ÜBERLINGEN-BODENSEE 
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Schilder der Schande 


Die Straßenforschungsgesellschaft gibt sehr 
verdienstlicherweise eine umfassende Übersicht 
über die heute geltenden Warnzeichen, Gebots- 
und Verbotszeichen, Hinweiszeichen, sowie Stan- 
dardzusatztafeln und Zeichen zur Leitung des 
Verkehrs bei Straßensperrungen heraus. Wenn 
man diesen Bilderkatalog sorgfältig durchsieht, 
dann möchte man zunächst fragen, wer in aller 
Welt denn alle diese vielen Zeichen und ihre Zu- 
ordnung im Kopfe haben kann. Es ist kein Zwei- 
fel darüber, daß normale Menschen durch diesen 
Reichtum an Zeichen einfach überfordert sind 
und daß den Exzessen im deutschen Schilderwald 
endlich Einhalt getan werden muß. 


Aber noch etwas anderes fällt beim Studium 
des Schilderwaldes auf: Die Einheitlichkeit im 
deutschen Straßenwesen ist ja bekanntlich mit 
dem Dritten Reich begraben worden. Vorher hat- 
ten wir ungefähr 64 000 verschiedene Zuständig- 
keiten im deutschen Straßenwesen. Ganz so weit 
werden wir es in der kleineren Deutschen Bun- 
desrepublik noch nicht wieder gebracht haben. 
Aber wir sind auf dem besten Wege zu ebenso 
unwirtschaftlicher wie verkehrsgefährdender Zer- 
splitterung. 


Endlich aber und. vor allem fällt einem beim 
Studium der Verkehrszeichen auf, wie sehr viele 
böse Selbstanklagen von Straßenbau und Stra- 
ßenverwaltung in Verkehrszeichen plakatiert 
werden. Da ist das bekannte Zeichen für „Schleu- 
dergefahr“. Straßenbehörden, welche heute noch 
schlüpfrige Straßen dulden oder gar bauen, soll- 
ten schleunigst abgelöst werden. 


Das Zeichen für „Engpaß“ zeigt auch nur, 
daß es der zuständigen Stelle nicht gelungen ist. 
ausreichende Verkehrsbreite durchzusetzen. 


Das — neue — Zeichen für „Rindvieh“ läßt 
geradezu beleidigende Vorstellungen aufwachen. 
Die Zeichen für „Höcker“ und andere „Querril- 
len“ sind ja doch auch Armutszeichen für die zu- 
ständigen Straßenverwaltungen. 


Allerhand ist es weiter, wenn für „Rollsplitt“ 
und „Streugut“ besondere Schilder aufgestellt 
werden. Wer Rollsplitt an verkehrsgefährdender 
Stelle streut oder streuen läßt, sollte im Gefäng- 
nis über seine Dienstpflichten nachdenken müs- 
sen. 


„Frostschäden“ sind für uns ja gewohnte 
Schilder, — aber „gewölbte Fahrbahn“, — „Bau- 
stofflagerung“, „Seitenstreifen nicht befahrbar“, 
— ja, Herrschaften, — sind eigentlich die Stra- 
ßenbehörden für den Verkehr da oder hat der 
Verkehr sich nach den mehr oder weniger erheb- 
lichen Fähigkeiten der Straßenbehörden zu rich- 
ten? Nach Seebohms Meinung hat ja bekanntlich 
der Verkehr sich den Straßen — also wohl auch 
den quergewölbten und glitschigen — anzupas- 
sen. Gesunder Menschenverstand dürfte zu einem 
anderen Ergebnis kommen. Wa.O. 


Fahrschulumgehungs -Auto 


Der Lloyd 250 (vgl. Heft 18/56) erweist sich 
bei näherer Betrachtung nicht nur als ein Prü- 
fungsangst-Auto, sondern auch als ein Fahr- 
schulumgehungs-Auto! Die Sache ist so: Wenn 
jemand den alten Führerschein 1 oder 4 hat, 
darf er Mehrradfahrzeuge bis 250 ccm fahren. 
Damit ist ihm der „richtige“ kleine Lloyd 400 
nur über die Fahrprüfung der Klasse 3 zugäng- 
lih. Die kostet als reine Ergänzungsprüfung 
mit Nachhilfelektion allerhöchstens 50 DM, aber 
wenn der Mann noch nie ein Auto gefahren hat, 
muß er natürlich Fahrunterricht nehmen, und da 


Foto: Büttner 


Machte das Schild den Sünder dingfest? 


legt er dann rund 200 DM hin. Das ist bitter, und 
eine Prüfung ist unangenehm — also macht's 
der ganz kluge Mann so: Er kauft sich den Lloyd 
250 in voller Ausstattung des Lloyd 400 — 
kostet 18 DM weniger. Auf diesem Wägelchen 
lernt er in Ruhe und mit gültigem Führerschein 
fahren. Nach anderthalb Jahren ist er ein per- 
fekter Fahrer mit Sehnsucht nach mehr PS, und 
sein Motörchen ist nicht mehr das Jüngste. Nun 
meldet sich unser Mann zur Führerscheinprüfung 
an, nimmt eine Nachhilfelektion in Regeln und 
Prüfungsfragen (höchstens 50 DM, und schon für 
35 DM zu haben) und stellt sich dann auf seinem 
eigenen, ihm längst vertrauten Wagen zur Prü- 
fung. Danach begibt er sich zum Händler und 


ER EETETETT 


kauft sich einen Austauschmotor (natürlich 400 
ccm) für knapp 130 DM. Bilanz: Statt Führer- 
scheinkursus mit Zeitverlust und 200 DM Kosten 
hat der kluge Lloydler nur ca. 180 DM ausge- 
geben und dafür einen neuen Motor gekriegt 
und den ganzen Prüfungsärger nebst Zeitver- 
lust gespart. 

Wäre alles wunderbar, wenn der Mann nicht 
das runde Jahr sich und anderen mit seinem 
lahmen Vehikel auf die Nerven ginge — wieder 
muß man feststellen, daß sich eine derartige Ent- 
wicklung durchaus mittels einer vernünftigen 
Regelung um die alten Führerscheine 1 und 4 
hätte in Ordnung bringen lassen. Wie die Dinge 
aber jetzt liegen, kann man es niemandem übel- 
nehmen, wenn er da Geld spart, wo der Ver- 
kehrsminister ein Loch gelassen hat. Si. 


Der Gewalt beugen 


Freiwillig für einen Tag in das Gummers- 
bacher Gefängnis ging der Arzt Dr. Balabajew 
aus Niederseßmar. Er sollte falsch geparkt 
haben (bei einer eiligen Krankenbesuchsfahrt) 
und erhielt eine Strafverfügung über DM 8,— 
zuzüglich DM 2,50 Gerichtskosten, ersatzweise 
ein Tag Haft. Dr. Balabajew, der ein vorsich- 
tiger Autofahrer ist und sich nicht erinnern 
konnte, sein Fahrzeug unverantwortlich abge- 
stellt zu haben, sagte dazu: „Unrecht bezahle 
ich nicht, aber der Gewalt beuge ich mich!“ Also 
ging er ins Gefängnis. „Ich bin sowieso recht 
müde“, sagte er zu seiner Frau, schlafe ich also 
einen Tag in Gummersbach!“ 


Leichtmetall in unseren Autos 


13 840 Tonnen Leichtmetall wurden 1955 in 
deutschen Personenwagen verbaut — das sind 
im Durchschnitt 19,3 kg für jeden deutschen 
Wagen gegenüber rund 16 kg pro amerikanischen 
Wagen. Diese interessanten Zahlen ergaben sich 
aus einer Rundfrage der Aluminium-Zentrale, 
die gleichzeitig eine sehr aufschlußreiche Tabelle 
herausgab, die wir nachstehend veröffentlichen. 


Leichtmetall in kg 
Motor u. Laufwerk Karosserie gesamtes 


Getriebe (Chassis) Fahrzeug 
DKW 3=%6 16,1 _ 6,9 23,0 
BMW-Isetta 13,9 9,0 10 23,9 
Isabella 21,8 3,7 30 28,5 
Daimler-B. 180 965 2,77 90 21,42 
Daimler-B. 220 33,0 3,3 8,5 44,8 
Daimler-B. 300 49,6 3,3 15 54,4 
Daimler-B. 300 SL 45,0 3,3 45,0 93,3 
Daimler-B. 190 SL 28,0 3,0 52,0 93,0 
Taunus 15M 3,64 —_ 1,0 4,64 
Lloyd LT 400 12,0 1,5 0,5 14,0 
Lloyd LT 600 21,0 155 05 23,0 
Olympia Rekord 312 0,08 4,44 7,64 
Kapitän 468 0,08 2,42 7,18 
Porsche 356 A 37,22 16,71 552 59,45 
Volkswagen 25,1 —_ 1,0 26,1 
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ESSO BENZIN für leistungsstarken, wirtschaftlichen Motorenbetrieb 
Nie gab es ein besseres Marken-Benzin! 


ESSO EXTRA für außergewöhnliche Ansprüche und Spitzenleistungen 
Nie lieferten wir einen klopffesteren Super-Kraftstoff! 


Was immer wir bieten: €sso hat's in sich / 


